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Les côtes françaises de la Manche, dont je 
vais essayer d'écrire Vhistoire et de dessiner 
les grandes lignes, présentent encore plus d'in- 
térêt et de variété que celles de l'Océan qui 
ont fait l'objet d'une de mes études précé- 
dentes (i). 

Prés de trois mille kilomètres, en suivant 
toutes les dentelures, tous les escarpements, tous 
les fîords^ depuis la pointe extrême de la 
Bretagne, vis-à-vis l'archipel d'Ouessant, jus- 
qu'à la rencontre des eaux de la Manche 
avec celles de la mer du Nord, où le petit bras 
qui nous sépare de l'Angleterre se réduit presque 
à un couloir qu'on appelle indifféremment le 
détroit de Douvres ou le pas de Calais. 

Les eaux de la Manche baignent le Nord 
de la grande presqu'île armoricaine et toute 

(i) Cotes et ports français de l'Océan. Le travail de 
l'homme et l'œuvre du temps. — Un vol, in-i6. Pion, 
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la rive normande. Entre les deux s'avance au 
large la double corne du Cotentin, et les deux 
provinces ainsi séparées contrastent d'une ma- 
nière saisissante. Tout y est différent : cons- 
titution géologique et relie/ du sol, climat, cul- 
tures, richesse, coutumes et mœurs. 

Le long alignement de la côte bretonne pré- 
sente en avant-garde une série presque continue 
de petits archipels, véritable chapelet littoral, 
dont les îles et les îlots battus sans cesse par 
les vagues du large peuvent se compter par 
centaines, les écueils noyés par milliers. C'est 
le pays classique des pécheurs d'Islande. 

La rive normande est, en général, beaucoup 
plus adoucie et offre tout d'abord des plages 
plus hospitalières et l'admirable développement 
de villégiatures estivales de plus en plus recher- 
chées. Puis s'ouvre l'une des plus riches baies 
du monde oii débouche notre grand fleuve pari- 
sien; à son extrémité se dresse une magnifique 
falaise verticale de près de cent cinquante kilo- 
mètres de fa<iade, d'une éclatante blancheur, 
coupée de « valleuses « fertiles, ombragées, 
presque toutes possédant un petit havre de 
pèche et de commerce 

A la suite s'étendent et se perdent dans le 
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lointain souvent brumeux les côtes plates et 
marécageuses de la Somme et du Pas-de-Calais, 
coupées par le massif de Boulogne dont le 
relie/fait saillie sur la grande plaine littorale, 
qui présentent une analogie frappante avec la 
monotone rive belge et flamande et sont bien, 
comme elle, de véritables a pays bas ». 

Le rocher de Saint-Malo, qui protège le der- 
nier port breton et garde fièrement la mémoire 
de notre héroïque marine; la merveilleuse 
abbaye du Mont-Saint- Michel, qui se dresse 
comme une apparition féerique dans une lagune 
vaseuse deux fois par jour transformée en bras 
de mer; le mouillage de Cherbourg, dont la 
digue colossale est l'une des plus belles œuvres 
de nos constructeurs modernes ; la Seine mari- 
time, qui peut être considérée comme l'avant- 
port de Paris; les bassins admirablement amé- 
nagés et transformés du Havre, de Boulogne, 
de Calais et de Dankerque, dont la régulari- 
sation et le développement ont fait,' dans ces 
dernières années, l'objet d'études et de travaux 
les plus remarquables ; enfin le petit bras de 
mer de faible profondeur qui nous séparera 
peut-être longtemps encore de l'Angleterre, 
mais que tous les ingénieurs reconnaissent 
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aujourd'hui pouvoir être franchi sans diffi- 
cultés sérieuses de manière à établir entre la 
grande île britannique et le continent une com- 
munication Jixe, rapide et continue; telles sont 
les principales étapes de cette route littorale 
que je convie le lecteur à parcourir avec moi, 
— route tour à tour sévère et souriante, noble 
et mondaine, militaire et commerciale, mais 
toujours pittoresque et séduisante et devant 
laquelle s'ouvrent l'horizon des mondes nou- 
veaux et les espérances de l'avenir. 



ovGooi^lc 



COTES 
PORTS FRANÇAIS 



DE LA MANCHE 



LE TRAVAIL DE L'HOMME 
UŒUVRE DU TEMPS 



CHAPITRE PREMIER 

LB NORD DE LA BRETAGNE 

Liinite dei eaux àe l'Océan tt àm eaux de la Manche. — Le li 
rai rocheux du Finiittre et des CStes-du-Nord. — Causes p 
manentes de destruelion; coiroaïon de) vagues, action des c 
ranti et des marées, aUTaissenieiii général du sol. — Influe 
du galf-stream sur le climat et les cultures. 

Les petits ports du chenal du Four. — L'Abtr-Benoît, l'Ah 
Wrac'h et l'ancien part de Vorganium, civilas Osismorum. 



[..jniMOïCoO'^lc 



CHAPITRE PREMIER 



u Ltonais, Pumpoul, Pensez, Ra« 



Iroit ports. — MIc de Br«hat — Locquirel et Toul-in-Héi 
La b«ie ds Saint -Brie ne. — Empiétements de li mer de 
l'époque romaine. — Erquy, Rcginea et Corseul, Fanam 1 
lis. civitas Curiololilarum. — Submeriion *I enublemen 
l'ancienne route llltoraie et des anciennes forcis. — Le Li_ 
Sainl-Brïeuc — Paimpol. Binic et PortrieuK.— Les petits parts 
entre Saint- Brie uc et I'emt<iuchure delà Rance. 
Transtbrmalïons dt la baie du .Mont-Saial-Micbel depuis l'origine 
de notre ère. — L'ancienne forât de Scisseï, SeliacHm n - 
— Hypothèse de la grande marée de l'an 709. — Trarau 
derncs reliant l'abbaye insulaire et 111e du Mont-Dol lu 
nent. — Amplitude de la marée. — Ancienne emboucbnre 
Raiice — Ancienne $Dudure de> lies de \» baie à la ter 
Saint -Servan, Aletura et Saint-Malo. — Les Malouins et li 



1 



Toutes les eaux méléoriques qui mouillent la 
terre, celles qui tombent directement du ciel 
comme celles qui surgissent de sources ou de 
cavités souterraines plus ou moins profondes, 
et qui toutes finissent par couler librement à la 
surface du sol, obéissent à la même grande loi de 
la nature, — la pesanteur. Dans leur mouve- 
ment de descente continue, les unes s'écartent 
sans cesse, les autres se rapprochent toujours de 
deuï séries de lignes qu'elles dessinent d'une 
manière très nette : ce sont les lignes de faîtes et 
les lignes de thalwegs. 

Presque partout ces lignes naturelles ont été 
la cause déterminante de nos divisions géogra- 
phiques, ethniques, politiques, administratives. 
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LE NORD DE LA BRETAGNE i 

D'une manière générale, les chaînes de mon- 
tagnes ei beaucoup de fleuves peuvent être con- 
sidérés comme de véritables barrières; et on sait 
que pour les franchir il faut toujours un certain 
effon. Les eaux marines au contraire produi- 
sent des effets tout différents. La direction et la 
vitesse de leur marche sont dues à des phéno- 
mènes atmosphériques et astronomiques, aux 
venis, aux marées. Au lieu de séparer elles 
unissent, et ie plus souvent la transition d'un 
bassin à un autre se fait par degrés insensibles, 
et sans qu'on puisse observer entre eux la moin- 
dre barrière apparente. 

Il est presque impossible en effet de détermi- 
ner avec précision où commencent et oti finissent 
l'océan Indien, l'océan Pacifique, l'océan Équa- 
toriut et les deux immenses mers australe et bo- 
réale. Toutes ces grandes plaines d'eau se pro- 
longent, se pénètrent, se fondent en quelque 
sorte les unes dans les autres; et, sans sortir de 
l'horizon assez rapproché de notre Europe, on 
ne saurait tracer sans un peu d'arbitraire les 
lignes idéales qui séparent la mer Adriatique de 
la Méditerranée, ou le grand canal de la Manche 
de l'océan Atlantique et de la mer du Nord. 

Tout est donc fictif, variable et un peu conven- 
tionnel dans la détermination de ces limites, et 
aucune carte ne saurait indiquer bien rigoureu- 
sement la soudure de la plupart des golfes 
et des bras de mer avec les grands bassins dans 
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4 CHAPITRE PREMIER 

lesquels ils débouchent et qui les alimentent. 

La chaussée d'Ouessam cependant, qui a fait 
de notre part l'objet d'une étude récente (i), peut 
être considérée comme Testréme saillie de ta « fin 
des terres « de la péninsule armoricaine; et elle 
marque assez bien la limite séparative entre 
les deux mers qui la baignent, la Manche et 
l'Océan. 

On sait qu'à l'origine de notre période géolo- 
gique la Fiance et l'Angleterre étaient soudées 
par un large seuil enraciné d'un côté à la pointe 
Nord-Ouest de noire Bretagne moderne, de 
l'autre à la presqu'île anglaise de Cornouailies. 
Un effondrement général s'est prodoit. La sou- 
dure s'est brisée, rompue, disloquée. 11 n'en est 
resté que les amorces et des débris : au Nord, 
l'archipel des iles Scilly; au Sud, l'archipel 
d'Ouessant; entre eus une longue traînée de 
bancs sous-marins, de grandes îles comme Jer- 
sey, Guernesey, Aurigny, toute une série d'îlots 
secondaires et des centaines, des milliers même 
d'écueils, de récifs, de platins, de rochers appa- 
rents ou cachés, semés un peu partout, ruines et 
en quelque sorte témoins de l'ancien littoral en- 
glouti et disparu. 

Le développement de la côte bretonne, depuis 



(i) Ch. Lekthéhic, Cales et ports français de l'Océan. 
~- Le travail de l'homme et l'œuvre du temps. — Pion, 
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LE MORD DE LA BRETAGNE 5 

le chenal du Four, en face d'Ouessant, jusqu'à 
la baie du Mont Saint-Michel, où commence la 
presqu'île du Cotentin, ne mesure pas moins 
de 35o kilomètres, et sa direction générale est à 
peu près celle de l'Est à l'Ouest. Les vagues du 
Nord la frappent avec violence et l'ont partout 
entamée et découpée en une centaine de petites 
criques presque toutes servant d'abris tempo- 
raires aux bateaux de pêche et aux caboieurs. On 
n'y compte pas moins d'une quarantaine de ports 
assez actifs; mais huit seulement, Lannion, Ros- 
coff, Morlaix, Paimpol, le Légué-Saint- Brieuc, 
Saint-Malo, Saint-Servan et Granvillc ont une 
réelle importance commerciale; et dans le nombre 
considérable de dentelures si variées qui fes- 
tonnent la côte, il n'y en a réellement que cinq 
qui soient de véritables golfes et des mouil- 
lages régulièrement fréquentés : celui de l'Aber- 
Wrac'h, le double golfe de Morlaix et de Lan- 
nion, le grand golfe de Saint-Brieuc, la rade de 
Saint-Malo et de Saint-Servan; enfin la célèbre 
baie, curieuse entre toutes, au milieu de laquelle 
s'élève le Mont-Saînt- Michel. 

La houle de la Manche est quelquefois aussi 
terrible que celle de l'Océan, et tout le littoral 
des côtes du Nord se ressent de ses furieuses at- 
taques. La longue ligne de falaises rocheuses qui 
court d'Ouessant à Saint-Malo, entrecoupée de 
petites plages sablonneuses, est précédée à une 
assez faible distance en mer par une longue et 
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Jarge traînée d'îlots de touies dimensions for- 
mant une ceinture presque continue. On dirait 
une chaîne à plusieurs rangs de chuinons ; et seul 
un pilote très exercé et toujours prudent doit 
s'engager à travers ces mailles, dans des passes 
souvent fort étroites, au milieu des courants et 
<les contre-courants quelquefois très rapides et 
assez compliqués, 

La mer n'a pas seulement ruiné la côte par les 
-coups incessants de ses vagues; elle l'a envahie 
■en accumulant sur ses grèves des dépôts considé- 
rables de sable que le vent fait cheminer avec 
lui. Moins hautes sans doute que celles de Gas- 
cogne, ne pouvant se développer comme elles 
sur d'aussi grands espaces, les dunes du Nord 
de la Bretagne ont pris cependant une réelle im- 
portance. Sur quelques grèves, notamment aux 
environs de Roscoffet de Sain t-Pol-de-Léon, elles 
ont nécessité, comme dans les Landes, toute 
une série de fixations pour préserverde l'enseve- 
lissement les riches cultures potagères qui sont 
un des éléments de fortune de cette partie de la 
région littorale. Dans ses attaques contre le con- 
tinent, la mer agit donc d'une double manière, 
d'abord et partout par le choc direct de ses va- 
gues, ensuite et sur quelques points particuliers 
par l'apport des sables que ces vagues tiennent 
en suspension et roulent avec elles sur Testran. 

Une troisième cause de destruction, plus 
puissante encore, agit dans le même sens; c'est 
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LE NORD DE LA BRETAGNE 7 

raffaissement général et séculaire de toute ia 
presqu'île armoricaine. En de nombreux points 
de la côte, en effet, on trouve, à quelques mètres 
sous le sable, des arbres ensevelis, débris de 
vieilles forêts noyées; des ruines de construc- 
tions romaines et même du ^oyen âge; des 
amorces d'anciens chemins, aujourd'hui recou- 
verts par le flot de marée. Il est donc hors de 
doute que tous les petits îlots en nombre consi- 
dérable et encore indéterminé que nous voyons 
émerger ou seulement à fleur d'eau, disséminés 
au pied ou à une certaine distance de la Talaise, 
en faisaient autrefois partie; qu'une zone plus 
ou moins large, anciennement couverte de végé- 
tation, a été engloutie par les eaux et enfouie 
sous le sable; que d'une manière générale, de- 
puis une quinzaine de siècles seu]ement,et àplus 
forte raison depuis l'origine de notre dernière 
période géologique, toute la presqu'île armori- 
caine a reculé devant la mer. 

Fixées à peu près partout aujourd'hui, les 
dunes de la Bretagne ne sont plus à redouter. 
Tout au contraire l'apport du sable marin est 
devenu un précieux élément de richesse. Le sol 
breton est, en effet, presque entièrement formé 
de roches anciennes, schistes et granit s, et manque 
absolument de calcaire. Or ce calcaire lui est 
heureusement fourni par le sable de la mer, qui 
contient en outre des milliards de débris de co< 
quilles et d'algues; et le tout forme un excellent 
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8 CHAPITRE PREMIER 

amendement connu sous le nom de « tangue ». 
Cetie tangue est le véritable engrais naturel de 
la côte bretonne; et la mer, qui l'a si souvent dé- 
truite et qui continue à la ronger, repare ainsi 
en partie son œuvre de destruction en renouve- 
lant incessamment les forces productrices du 
sol. 

Le climat spécial de la côte est aussi un pré- 
cieux auxiliaire. Tout le monde a entendu par- 
ler de sa douceur incomparable; et on sait qu'elle 
est due à l'action bienfaisante des courants tro- 
picaux et surtout du gnlf-stream qui, après 
avoir remonté l'Atlantique et rencontré le cou- 
rant polaire, se répercute surla Grande-Bretagne, 
qu'il enveloppe de brouillards comme d'un im- 
mense bain de vapeur, et vient réchauffer les 
rivages de la cûte armoricaine, la préservant du 
rayonnement nocturne et bien souvent de la 
gelée. Certaines anses bretonnes merveilleuse- 
ment abritées ne connaissent ni la glace ni la 
neige. Le contraste est grand entre quelques- 
unes de ces rives et la région des Vosges et des 
Ardennes, qui sont à la même latitude; et les 
hivers y sont même plus tempérés que dans 
quelques villes et sur certaines plages du Midi 
de la France et de l'Espagne. 

Si la merveilleuse « rivicra » de la Provence 
et de la Ligurie peut à juste titre s'appeler a la 
côte d'azur b, quelques parties du littoral breton 
justifient assez bien leur nom de « ceinture do- 
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rée », et la flore qui s'y développe rappelle un 
peu celle Je Nice et de Menton. Il y règne sans 
doute une humidité presque constante; on n'y 
voit qu'assez rarement le ciel bleu et le soleil; 
Tatmosphère est toujours un peu brumeuse; 
mais les arbres provençaus et même africains, 
le laurier-tin, le camélia, le laurier-rose, y 
vivent en pleine terre; et Roscoffen particulier 
possède le plus étonnant flguier qui existe peut- 
être au monde, couvrant un champ entier de ses 
rameaux entrelacés. La moiteur de ce climat ex- 
ceptionnel est particulièrement favorable au dé- 
veloppement des eulrures potagères. Les légumes 
de toute nature abondent sur certaines parties de 
la côte; les primeurs du Léonais devancent de 
prés d'un mois celles du Nord et du Centre de la 
France, et les maraîchers de Roscoff approvi- 
sionnent régulièrement les marchés de Paris, de 
Londres et de Rotterdam. 

Les mille dentelures de la côte, les innom- 
brables criques rocheuses qui les découpent sont 
en outre comme d'immenses viviers à poissons 
et à crustacés qui ne sYcarient jamais an loin et 
y sont même le plus souvent tout à fait fixés ; et 
nulle part en France la faune marine n^est plus 
riche, plus variée et d'une capture plus sûre et 
plus facile. Presque tous les Bretons qui vivent 
sur le bord de cette mer féconde sont pêcheurs 
ou jardiniers, quelquefois les deux. 
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II 

L'entrée de la Manche, pour les navires qui 
sortent de Brest et se dirigent vers le Nord, a 
lieu par le chenal du Four. Quatre petits ports, 
Aber-Hildut, Melon, Argenion et Portsal, ja- 
lonnent cette courbe extrême de la grande pres- 
qu'île bretonne. Tous quatre sont d'utiles re- 
lâches pour les baieauz de Faible tonnage, assez 
bien abrités dans l'intérieur de petites criques 
naturelles ou précédées d'îlots qui brisent les 
lames du large, mais qui en revanche rendent 
leur entrée assez délicate. Tonnage médiocre. 
Quelques bateaux de pèche seulement, un petit 
commerce de soude artificielle qu'on fabrique 
avec les varechs recueillis un peu partout dans 
les environs sur Testran ou dans les anfractuo- 
sités des rochers, et une certaine exploitation de 
pierres de taille très recherchées. Le granit 
d'Aber-Hilduten particulier peut compter parmi 
les plus beaux du monde, et c'est là qu'on a 
pris le magnifique bloc qui sert de soubasse- 
ment à l'obélisque de Luxor sur la place de la 
Concorde. 

Argenton, en face de l'île du Four, est la sta- 
tion de ravitaillement du merveilleux phare qui 
éclaire et commande le chenal, fièrement planté 
au milieu des écueils à près de trois kilomètres 
au large et battu de tous côtés par les vagues. 
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A partir de Portsal, la côte bretonne, toujours 
sinueuse et tourmentée, prend très nettement la 
direction générale de l'OuestàTEst; et dans une 
pittoresque dépression séparée par un petit 
isthme débouchent les deux estuaires de TAber- 
Benoit et de l'Aber-Wrac'h. Le second surtout 
a été de tout temps très apprécié comme re- 
lâche; et le vieux fort de l'île de Cezon, sentinelle 
avancée qui borne le chenal et la baie, est un 
témoignage de la protection offerte depuis long- 
temps aux navires qui venaient y stationner. Le 
mouillage y est en effet très sûr, la profondeur 
de près de lo mètres aux abords du chenal; les 
vents du large même violents, brisés par les ro- 
chers qui émergent de tous côtés, n'y produisent 
pas une trop forte houle; et les navires peuvent 
d'ailleurs toujours remonter le fîord à toute 
heure de marée sur plus de 5 kilomètres jusqu'à 
Paluden, qui présente encore de 6 à 7 mètres 
d'eau. Malgré ces excellentes conditions, Aber- 
Wrac'h et Paluden sont deux ports très mo- 
destes, n'ayant pour toute installation que de 
petits môles-débarcadères, assez rarement uti- 
lisés (1). 

U est probable qu'ils étaient un peu plus fré- 
quentés autrefois. Sur la rive droite de PAbcr- 
Wrac'h, en effet, presque à son embouchure, on 
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trouve les substruciions d'un oppidum celtique, 
qu'on désigne dans le pays sous le nom de Co{- 
Casiell Ac'h, les ruines du château d'Ach. Tout 
autour et dans les environs, on peut ramasser 
de nombreuses briques romaines; et les archéo- 
logues les plus autorisés croient devoir placer 
quelque part sur l'une de ses deux rives, ou dans 
l'île même de Wrac'h, l'ancienne ville de Vor- 
ganium qui était le chef-lieu de la cité des Osis- 
mti, la civitas Osismorum de ia « Notice des 
Provinces », le point d'arrivée de la route mili- 
taire qui partait de Nantes, Condevicum, et 
aboutissait au littoral en passant par Vannes, 
Dariorigum, et Carhaix, Vorgium; ce dernier 
était le carrefour peut-être le plus important de 
toute l'Arraorique (i). On est même allé plus 
loin; et, en présence d'un assez gtand nombre 
de débris gallo-romains épars, de l'autre côté de 
TAber- Wrac'h, sur la rive gauche de l'estuaire, 
en face de l'emplacement de la rive droite où l'on 
est à peu près d'accord pour retrouver le Vor- 
ganium des itinéraires classiques, certains anti- 
quaires n'ont pas craint de voir, dans quelques 
ruines informes et un peu douteuses, l'ancien 
port de Gesocribate, que presque tous les géo- 
graphes assimilent avec beaucoup plus de raison 



(i) Le Men, Vorganium et Vorgium. Bull, de la Soc. 
archéol. du Finistère, juillet 1874. 
R. Kebviler, Voies romaines en Armorique, iSgS. 
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à Brest. Les étymologistes n'ont pas manqué de 
venir au secours des archéolofîues et ont vu 
dans ce Gesocribate le vrai port de la « Fin des 
Terres n. Geso devant dériver du celtique gtt'e:(, 
au pluriel giveso, et signifier eau, port ;cri& dé- 
signant en gallois la u poinie de toute chose n, 
une crête, un promontoire extrême, et bed ou 
&iife pouvant être traduit par a monde*, Gfsocri- 
Aate devenait alors tout naturellement le a Port 
du bout du Monde ou le Port Finistère »; et 
pour ceux qui considèrent l'Aber-Wrac'h comme 
la saillie extrême de la vieille péninsule armo- 
ricaine, it a été facile d'y placer le port dont le 
nom était l'expression même et comme la tra- 
duction de sa position avancée. L'estuaire de 
l'Aber-Wrac'h aurait donc eu dans cette hypo- 
thèse deux ports distincts qui se seraient fait vis- 
à-vis: Vorganium surlarivedroite, Gesocribate 
sur la rive gauche, disposition analogue à celles 
de Lockmariaker et de Port-Navalo, tous deux 
gallo-romains aussi, à l'entrée de l'estuaire du 
Morbihan. Ces explications d'érudits sont sans 
doute très recommanda blés, mats un peu trop 
ingénieuses pour ne pas être acceptées sans 
beaucoup de réserve (i). 



(i) R. Keuviler, Études archéologiques. Quelques 
poinls controversés de géographie armoricaine, 1893. 
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III 

A 20 kilomètres plus loin s'ouvre la baie de 
Moriaii et de Lannîon, qui présente un tout 
autre intérêt, L'ile de Batz la flanque et la pro- 
tège à l'Est. Ce petit plateau de granit, de 
3 5oo mètres à peinede long, de l'Est à l'Ouest, 
sur 900 mètres de large du Nord au Sud, reçoit 
directement l'assaut des vagues, et ses falaises 
abruptes sont presque inabordables du côté du 
large. Son port est blotti dans une grande 
échancrure, l'anse du Kernoc'h, qui fait face à 
Roscoff, et est très bien complété par deux 
môles; c'est un excellent et précieux abri pour 
les bateaux ne calant pas plus de 4 mètres. 
Presque pas de mouvement commercial d'ail- 
leurs. Tout se réduit à l'exportaiion du goémon, 
qui abonde sur les rochers et est un engrais 
précieux pour la culture maraîchère, que l'on 
pousse d'une manière intensive sur le continent 
voisin. 



Le territoire de Saint-Pol, l'ancienne capitale 
du Léonais, dont Pempoul, Pensez et Roscoff 
sont les trois ports assez fréquentés, est un des 
plus fertiles de la côte bretonne. 

Pempoul n'est qu'un bon mouillage naturel, 
abrité par une longue digue de sable et de galets 
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qui unit la terre au rocher de Sainte-Anne et que 
l'on se contente de consolider avec des fasci- 
nages, lorsque les vagues l'ont un peu entamée. 
C'est en quelque sorte le faubourg maritime de 
Saint- Pol-de- Léon, dont la magnifique flèche 
gothique domine tout le pays et sert d'amers 
aux gros navires comme aux moindres barques 
qui évoluent dans la rade. 

Pensez est tout à. fait dans l'intérieur des 
terres, à fi kilomètres en remontant la rivière de 
Saint-Pol. Seuls les bateaux de très faible ton- 
nage peuvent venir y accoster au modeste quai 
où ils débarquent encore annuellement plus de 
booo tonnes d'engrais marins. 

Roscoff est en réalité le vrai port du Léonais, 
bien situé dans une anse naturelle demi-cir- 
culaire, fermée du côté de l'Ouest par une 
jetée de 3oo mètres, défendu du côté du large 
par l'île de Batz et présentant une bonne rade 
de près de quatre hectares, un peu hérissée de 
rochers sans doute, asséchant à mi-marée, mais 
bien balisée et offrant en somme aux marins du 
pays de bonnes conditions nautiques. C'est un 
port de pèche de second ordre; et son activité 
est due principalement à la prospérité de la cul- 
ture maraîchère qui est la caractéristique du 
pays, — plus de 40000 tonnes en marchan- 
dises diverses et surtout en produits agricoles, 
soit près de 25 000 tonnes â l'erportation et 
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1 5 000 tonnes à l'importation, en grande partie 
en engrais marins (i). 

La côte s'enfonce profondément après Roscoff. 
C'est la baie de Morlaix, dont l'entrée est com- 
mandée par un îlot rocheux très pittoresque, 
massif de granit sur lequel est fièrement planté 
le château du Taureau, ancienne forteresse 
construite au xvi" siècle pour arrêter les flottes 
anglaises, déclassée depuis, et tour à tour uti- 
lisée comme caserne et comme prison (2). Ville 
â la fois élégante, manufacturière et agricole, 
Morlaix, où l'on a retrouvé quelques vestiges 
de l'époque gallo-romaine, a porté peut-être 
sous le bas empire le nom de Julia, sans avoir 
d'ailleurs laissé de cette époque éloignée des 
souvenirs bien intéressants. Morlaix est \lé- 
signé sous le nom de Mons Relaxus dans quel- 
ques chartes du xu* siècle; mais c'est sous la 
duchesse Anne, dont il fut un des séjours 
préférés, qu'il atteignit son plus grand luxe et, 
pendant quelques années, une véritable supré- 
matie sur les villes voisines. L'un des premiers 
grands vaisseaux de notre marine, la Cordelière^ 
monté par i 200 hommes, y fut construit et 
armé au xvi" siècle; à la tête d'une petite Botte 



(i) Mengcn et Tarot, Port de Roscoff, 1878. 
(2) Le Coat, Monographie du château du Taurei 
Morlaix, 1867. 



ovGooi^lt^ 



LE NORD DE LA BRETAGNE IJ 

presque exclusivement bretonne, il battait, en 
i5i3, une forte escadre anglaise et, incendié par 
elle, il s^accrochait aux flancs d'un des plus gros 
navires ennemis et se faisait sauter avec lui. Ce 
fat l'époque glorieuse, presque toujours tragique 
de Morlaix. Pendant deux cents ans plusieurs 
fois ruine, mis à sac, brûlé par les Anglais, il 
luttait toujours sans relâche, mettant réellement 
en action la scène représentée par les armes qu'il 
s'était données, un lion de France montrant les 
dents et tenant tite à des léopards britanniques, 
et au-dessous une devise qui rappelait, par un 
naïf jeu de mots, le nom même de la ville : S'ils 
te mordent, mords-les. 

Morlaix occupe, à 6 kilomètres de la mer, les 
deux rives du confluent de deux petites rivières, 
le Jarlot et le Queffleuth, qui descendent des 
montagnes d'Arrée et prennent alors le même 
nom. C'est la rivière de Dossen ou rivière de 
Morlaix, gracieusement encaissée entre des col- 
lines boisées. Immédiatement à la sortie de Mor- 
laix, le Dossen est transformé en bassina fjot sur 
plus de I 200 mètres de longueur. Le chemin 
de fer, qui passe à près de 60 mètres au-dessus 
de la ville, sur un magnifique viaduc du haut 
duquel on domine le double amphithéâtre de 
ses maisons, est relié au port par une voie spé- 
ciale qui a près de i Soo mètres de développe- 
ment et sur lequel on est obligé de subir une 
rampe de 5 pour 100, très dure pour les mar- 
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chandises lourdes et encombrantes, et notam- 
ment pour les houilles importées d'Angleterre. 
Mais MorlaiK trouve dans l'expédition de ses 
produits agricoles, œufs, beurre, légumes, bes- 
liaux et chevaux de course et de trait, et dans 
rîmportaiion des engrais marins, les éléments 
d'un trafic considérable; et, bien que ce mouve- 
ment tende un peu à diminuer, il est encore de 
3oooo tonnes à la sortie, de près de i5ooo à 
rentrée, sans compter la navigation batelière, 
quiiniroduii annuellement de 3oà 3 5 ooo tonnes 
de goémons, d'amendements marins, de sable et 
de matériaux de construction provenant de la 
baie et des côtes voisines. 

Cette navigation batelière est la caractéristique 
du port de Morlaix. La prospérité de l'agricul- 
ture sur les côtes de Bretagne, et notamment 
à Morlaix, est due en effet à l'emploi des goé- 
mons et des sables calcaires qui agissent comme 
engrais et amendements diviseurs et trans- 
forment les terres acides si nombreuses dans 
le pays. Ces précieux engrais peuvent en géné- 
ral parvenir sans trop de frais jusqu'à 3o ou 
35 kilomètres de leur lieu d'extraction; mai» 
les rivières qui, comme celle de Morlaix, 
pénètrent profondément dans les terres, aug- 
mentent encore la distance à laquelle ils ne 
pourraient plus être transportés par voitures et 
reculent en conséquence la zone oU ils sont 
utilement employés. 
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Les goémons sont de deux sortes ou plutôt dc- 
deux provenances : les goémons de rives et les. 
goémons d'épaves; les premiers, qui tapissent: 
une partie de la zone littorale, appaniennent aux 
cotnmunes riveraines et sont consommés en gé-- 
néral par elles. Les goémons d'épaves sont ceux. 
ari^chés par la mer dans les grands fonds et: 
rejetés sur le rivage. Ils appartiennent à ceux 
qui les récoltent, et ce sont ceux-U surtout qui; 
pénètrent à Morlaî». 

Les sables engrais comprennent deux caté- 
gories : le trez et le maërl. 

Le trez, comme son nom breton l'indique, esr 
tout simplement du sable; ce sable est fin, cal- 
caire, analogue à la tangue de Saint-Malo et 
contient de 45 h 60 pour 100 de carbonate de 
chaux et t5 pour 100 environ d'azote. On le^ 
trouve en grande abondance sur toute la côte 
de Léon, de Plouescat ù Roscoff, et principale- 
ment près de l'île de Sicck, qui fait partie de- 
l'archipel rocheux et très compliqué échoué au- 
devant de Roscoff et dont l'île de Baiz est l'élé- 
ment le plus important. 

Le maërl est un mélange de débris de coraux 
et de coquilles. Il est moins abondant que le- 
trez, mais il contient de 60 à j5 pour loo" 
de carbonate de chaux et est par conséquent 
beaucoup plus recherché. Il se trouve surtout 
en bancs que l'on drague assez péniblement 
dans les grands fonds de la baie de Morlaix 
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et qui malheureusement ne se reconstituent 
qu'avec une «tréme lenteur et commencent à 

s'épuiser. 

Une llottille de 3o à 40 gabares, montées cha- 
cune par trois hommes et un mousse, est esdu- 
sivemiint employée ù recueillir ces engrais de 
mer. Toutes ces gabares font ordinairement un 
voyage par Jour et apportent en général chacune 
de 4 à 6 tonnes d'engrais. C'est dans le port de 
Morlaix une animation continue. Par contre la 
pèche y est à peu près nulle, et les essais qu'on 
y a faits en vue d'y installer un port d'armement 
pour la pèche de la morue ont été infructueux. 
Malgré son voisinage de l'Océan, Morlaix est 
une ville de tout repos et dont l'esprit, le carac- 
tère et les intérêts sont beaucoup moins mari- 
times, qu'agricoles et commerciaux (i). 

Comme Morlaix, Lannion est un port en ri- 
vière. Le Guer y débouche dans une grande 
échancrure qui a une excellente entrée; il est 
très riche en saumon, et la sardine et le maque- 
reau abondent aussi dans la rade. Bien qu'à 
près de 8 kilomètres de la mer, Lannion est un 
port de pêche assez actif; mais c'est surtout 
un centre agricole. On y importe plus de 



(i) Mengin et Tahot, Port de Morlaix, 1878. 
Cf. Ogée, Dictionnaire historique et géographique de 
la province de Bretagne, i835-i845. 



ovGooi^lt^ 



LE NORD DE LA BRETAGNE 3[ 

3o ooo tonnes de tangue, de maërl et de goé- 
mon recueiliis en grande partie sur les grèves de 
la petite baie voisine de Saint-Michel, qui est une 
carrière inépuisable dVngrais marins. Indépen- 
damment de ce trafic spécial, le pon a un mou- 
vement commercial de plus de !3ooootonnes(i). 

IV 

De la double baie de Morlaix et de Lannîon 
au golfe de Saint-Brieuc, la côte très en saillie 
présente une succession ininterrompue de pro- 
montoires et d'enfoncements dontle relief capri- 
cieux est une œuvre géologique toute récente. 
Au devant de cette dentelure et à quelques milles 
à peine au large, l'ile de Batz et tous les îlots 
qui l'entourent, les plateaux de la Méloine et de 
Triagoz, le groupe des Sept-Iles, les archipels 
des Héaus et de Bréhat sont les tronçons isolés 
et les témoins d'un littoral disparu pour ainsi 
dire d'hier. Entre les îles et le continent, des 
^cueils, des récifs, des îlots en quantité innom- 
brable entre lesquels les marins les plus exercés, 
montés sur des bateaux du plus petit tonnage, 
ne peuvent s'engager qu'avec prudence et une 
très grande connaissance des lieux. Nulle part le 
balisage et l'éclairage de la côte n'ont rendu de 
plus grands services. Le magnifique phare des 

([) JouRjoN, Port de Lannion, 1878. 
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,Héaux de Bréhat en particulier dresse avec une 
simplicité sublime sa tige de 5o tnètres et s'évase 
-en s'épatantsurle rocher dans lequel il est scellé 
•£[ qu^il sepnble étreindre comme la racine d'une 
gigantesque plante de mer; et nul ne peut dire 
Je nombre des navires qui, sans le secours de sa 
ilumiére où le cri strident de sa sirène, auraient 
•élé brisés contre le terrible épi naturel qu'on 
ap[>elle le sillon de Talberg ou les Ëpées de 
Tréguier et qui s'avance bien comme une arme 
-aiguëet menaçante au milieu de l'indéchiffrable 
archipel d'écueils perdus aux embouchures du 
Jaudy et du Trieuï. 

Le Jaudy est la rivière de Tréguier. Tréguier, 
port intérieur à 9 kilomètres de cette mer essen- 
-tiellement dangereuse, ne possède que des quais 
d'échouage au pied desquels les caboteurs 
^'amortissent presque pas. Mais on peut à la 
rigueur s'en passer; on se contente, pour em- 
-barquer ou débarquer les marchandises, d'en- 
voyer à mer basse descharreitessous les navires, 
et au plein de l'eau on emploie de petits cha- 
lands ou des ponts volants de 6 à 7 mètres de 
portée. La baie de Tréguier est littéralement 
.semée d'écueils, dont les principaux — la Corne, 
les Pen-ar-Guézec, la Pierre-à-l' Anglais, la 
Chausscc-des-Renauds, le plateau de Roch-Hir, 
Ja Jument, le Petit- Taureau, les Épées, les 
Duono, les Héaux — à peu près inabordables 
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lorsque la mer n'est pas exceptionnellement 
calme, sont en outre entourés de rochers sous- 
marins très dangereux et signalés seulement par 
le bouillonnement et te remous des vagues. 
Malgré ces mauvaises conditions d'approche, 
Tréguier est loin d'être inactif. Le mouvement 
atteint près de sS ooo tonnes, dont les trois 
quarts, contrairement à ce qui se passe dans la 
plupart de nos ports, est à l'exportation. Le pays 
est avant tout agricole; et, à part quelques 
houilles anglaises, des boisdu Nord et du vin, il 
expédie surtout de grande quantités de pommes 
de terre, des farines, des blés et des tourteaux de 
graines de lin. L'industrie de la pèche n'y est 
pas très développée. Une centaine d'hommes 
seulement, montés sur une vingtaine de bateaux, 
sont affectés au petit cabotage. A peu près le 
même nombre s'embarque régulièrement sur 
trois ou quatre goélettes et fait la pèche de la 
morue en Islande. 

Mêmes difficultés à l'embouchure du Trîeux 
encombré, comme la rivière de Tréguier, par 
l'archipel de Bréhat, qui touche presque à la 
terre. 

Quatre petits ports dans la région : trois dans 
la rivière; un dans l'île de Bréhat, en face. 

Les ports de la rivière du Trieux sont Loguivy, 
Lézardieux et Pontrieux. 

i.oguivy est un petit havre naturel dont les 
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marins font presque exclusivement la pèche du 
homard et du congre. 

Lézardieux, très bien situé dans une petite, 
anse de la rivière, n'est qu'un échouage qui 
assèche moyennement à la mi-maréc : mais on 
trouve dans le Trîeux un excellent mouillage de 
5 mètres de profondeur aux grandes basses mers 
de vive eau, et l'échouage lui-même a une sur- 
face de près de 3 hectares. Quelques familles 
maritimes y fournissent un effeciif de 25o à 
3oo hommes qui se livrent au cabouge, au 
commerce des engrais de mer, à la petite pèche 
ou à la récolte du goémon. Le port a par là un 
mouvement assez actif. Il reçoit annuellement 
près de 2 000 à 3 ooo tonnes d'engrais marins, un 
millier de marchandises diverses, et expédie par- 
fois 5 000 à 6 000 tonnes de céréales ou de pommes 
de terre, qui vont en général en Angleterre. 
■ Toujours sur la même rivière, Pontrieux, bien 
que beaucoup plus éloigné encore de la mer et 
ne possédant presque pas d'installations, qui se- 
raient d'ailleurs à peu près inutiles, — les petits 
bateaux pouvant très bien mouiller en rivière et 
faire leurs opérations sur les berges qui dé- 
couvrent en basses eaux, — est cependant un 
port d'exportation très important pour tous les 
produits agricoles du pays. Il expédie près de 
1 5 ooo à 20 000 tonnes d'engrais de mer qui lui 
sont apportés par des gabares et dont l'enlève- 
ment exige près de y5 ooo colliers. Ce commerce 
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spécial contribuerait seul àfairedePontrieux un 
marché fon actif (i). 

L'ile de Brébat, qui masque pour ainsi dire 
rembouchure du Trieux, possède elle-même 
un petit port, Port-Clos (2), et deux havres, la 
Chambre et la Corderie, qui offrent tous les trois 
un assez bon abri aux caboteurs et leur sont 
quelquefois d'un précieux secours. Port-Clos, 
situé au Sud de l'île, dans une petite baie natu- 
relle presque circulaire, est le seul qui ait un 
certain mouvement commercial, 2 000 tonnes à 
peine. L'île est un massif de granit entouré de 
magnifiques falaises presque toujours battues 
par les vagues. Elle a la forme d'un 8 capricieu- 
sement dentelé et se compose de deux plateaux 
reliés par un isthme très étroit mesurant en- 
semble 4 kilomètres sur i 5 00 mètres à peine. 
Quelques débris gallo-romains, des haches en 
pierre polie et en diorite indiquent qu'elle a été 
certainement habitée dans les temps anciens. 
Elle est assez bien cultivée, mais très pauvre; 
et c'est encore la pêche et le goémon qui sont 
les principales sources de revenus du pays (2). 

Trois petits ports voisins sont enfin à signaler 



(1) JouBJOH, La rivière du Trieux et ses trois port 
1S78. 

(2) Pelaud, Fort-Clos {île de Bréhat), 1878. 

Cf. Dom Hyacinthe Momce, Histoire de Bretagne. 
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sur la câte rocheuse entre l'île de Batz « celle 
de Bréhat : deux, Locquirec et Toul-an-Hér}', 
sur les rives de la petite baie de Saint-Michel; 
le troisième, Perros-Guirec, presque à l'eitré- 
mité d'un promontoire à l'entrée de l'anse de 
Perros. 

Locquirec, un peu en saillie sur la côie, mais 
assez bien protégé par un petit môle d'une cen- 
taine de mètres, sert seulement d'abri à quelques 
pécheurs. 

Presqueà côté, Toul-an-Héry, au fond de l'es- 
tuaire du Douron et très bien abrité naturelle- 
ment par la pointe de Locquirec, n'est qu'un 
quai d'échouage; mais il exporte encore près de 
5ooo tonnes de céréales et de produits agricoles. 

Perros-Guitec est à une vingtaine de kilo- 
mètres au Nord-Est de Toul-an-Héry et a sur- 
tout de l'importance comme refuge. Un ancien 
menhir disparu depuis peu semble indiquer 
qu'il éiait connu depuis longtemps. Il continue 
â être assez fréquenté. C'est à la fois un rendez- 
vous de pécheurs et un port d'exportation pour 
les produits agricoles, comme la plupart des 
letits havres de la côte; il en expédie annuelle- 
ment prés de 9 000 tonnes (1). 
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La plus vaste, sinon la plus belle baie de la 
côie est celle de Saini-Bneuc. Au fond, dans la 
petiie anse d'Yffiniac, débouche le Gouet, que 
les bateauK remontent sur 2 kilomètres jusqu'au 
Légué. Si Saint-Brieuc existait à Tépoque ro- 
maine, ce qu'il est assez difficile d'aftirmer, il 
était très vraisemblablement beaucoup plus loin 
de la mer qu'aujourd'hui. 11 est certain, en effet, 
qu'à l'orif;ine de notre ère le golfe était bien 
moins profond. Les vagues Tont peu à peu 
creusé et le creusent encore tous les jours; et les 
débris de lorèts sous-marines qu'on y rencontre 
un peu partout indiquent nettement que le 
sol a éprouvé un affaissement assez marqué 
qui semble même continuer encore aujourd'hui, 
quoique d'une manière très lente. Une ancienne 
rouie à peu près liitorale, qui a disparu sous les 
sables de l'estran, partait autrefois de Saint- 
Brieuc, se dirigeait vers l'Est et allait rejoindre 
la pointe d'Erquy, où l'on est d'accord de re- 
connaître la Reginea de la Table de Peu- 
linger. Cette Reginea était directement reliée à 
Corseul, l'ancien chef-lieu de la petite tribu des 
Coriosolites, Ctvitas Curiosolitarum, qui por- 
tait aussi le nom de Fanum Martis. La route 
continuait à suivre la grève au delà d'Erquy 
et, d'après toutes les tiaditions, conduisait c^i 
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pied sec jusqu'à Alet, l'ancienne ville romaine 
qui se trouvait dans Testuaire de la Rance, et 
est devenue Saint-Servan. Toute la grève des 
Rosaires, située à peu près au Nord de Saint- 
Brieuc, est encore attaquée par la mer. Une 
zone de 20 à 25 mètres de largeur en pleine 
culture, il y a à peine un demi-siècle, s'est 
détachée de la falaise, a été envahie par les 
sables et les galets; et partout sous l'estran on 
retrouve des arbres renversés par les flots et des 
débris incontestables de constructions romaines. 
Cette grève est aussi traversée par une voie 
romaine dont les substructions se voient encore 
sur quelques points de son parcours et qui a 
naturellement conservé le nom deu chemin des 
Romains ». La vieille route traverse toute la 
commune de Plérin, qui sépare Saint-Brieuc de 
la mer, et se soudait à celle de Saint-Brieuc à 
Erquy, dont nous venons de parler. On retrouve 
un peu partout sur la côte voisine des médailles 
de l'empire; et toute la petite baie d'Yffiniac, 
dans laquelle débouche le Gouet, est en quelque 
sorte ceinturée par une grande quantité de 
briques à rebord qui datent des premiers siècles 
de notre Ère{i). 



(;) G£SL[N DE Bourgogne, Du mouvement de la mer 
sur les ailes de Bretagne et de Normandie. Congrès 
scienti/. de France, XXXVIll- sess. Saint-Brieuc, 1872. 

René Kehvilek, Études critiques sur la géographie de 
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Plusieurs maisons romaines ont été reconnues 

au milieu des grèves entre Binic et Erquy. Les 
galeries des mines de Boexier, sur l'ancienne 
route de Saint-Brieuc à Lanvollon, ont écoulé 
quelquefois, après des inondations dues à de forts 
orages, des monnaies de l'empire; et tout à côté 
le lieu désigné sous le nom de Port-Aurel est 
une petite nécropoleoù l'on trouvede nombreux 
débris de demeures de l'époque gallo-romaine 
détruites par la mer et où l'on peut assez bien re- 
connaître quelques traces de feu. Tout accuse 
donc un lent atfaissement du sol. La mer gagne 
progressivement et le flot sape peu à peu la falaise, 
qui glisse quelquefois en énormes avalanches 
que la vague a bientôt emportées. Affaissement 
général et morsure de la mer, ces deux causes 
concourent au même effet, qui est le retrait sen- 
sible de la côte depuis l'origine de notre ère. 

Le port du Légué est à i kilomètre de Saint- 
Brieuc, â 2 kilomètres de l'embouchure du 
Gouet. Les bateaux remontent la rivière et pé- 
nétrent dans un grand bassin à flot établi sur la 
rive droite. Le Légué-Saint- Brieuc est un des 
premiers ports de France qui aient armé pour la 
pèche de la morue à Terre-Neuve. Cette grande 
pèche sVst développée depuis quelque temps 



la presqu'île armoricaine. Mémoires de l'Assoc. bret 
,S73. 
E. Dewardins, Gaule romaine, t. 1, ch. i, | 3, 
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dans tous les ports de la baie et iui a enlevé une 
partie de ses marins. Mais le port commercial 
est resté très fréquenté, surtout par les navires 
norvégiens et anglais; et son tonnage moyen est 
de près de 60000 tonnes dont un tiers seule- 
ment à rexporiation, consistant en farines et cé- 
réales, les deux autres tiers principalement en 
houilles anglaises et en bois du Nord. 

Après te Légué le port le plus important de la 
baie de Saint-Brieuc est Paimpol. Il est admi- 
rablement situé dans une anse demi-circulaire 
de prés de 3 milles d'ouverture entre deux caps 
avancés, la pointe de la Trinité et la pointe de 
Plouézec. Au fond de l'anse une étroite langue 
de terre, la pointe de Guilben, U divise en deux 
petites baies : celle du Nord reçoit la modeste 
rivière du Quinic; c'est le port. L'anse est semée 
d'îlots, mais ils sont tous bien connus et surtout 
très bien repérés et balisés; et, s'ils nécessitent 
une manœuvre prudente, ils donnent beaucoup 
de calme, même pendant la grosse mer. Le Qui- 
nic formait autrefois à son embouchure un 
grand marécage. C'est de là que Paimpoi a tiré 
son nom {pen, têi&;pouI, marais). L'étang est 
aujourd'hui transformé, atterri, en pleine cul- 
ture. Le port, très bien abrité au fond de son 
anse et précédé de la Jetée de Kernoc, est cein- 
turé de quais munis de cales et possède en outre 
un petit bassin k tlot. Ces installations sont à 
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peine suffisantes pour le commerce local, qui est 
de i5 ooo tonnes environ, moitié à l'exportation 
en produits agricoles, moitié à l'exportation en 
houilles, vins, cidres et bois du Nord, Mais l'in- 
dustrie maritime s'est poriéedepuis unequaran- 
laine d'années environ sur la pêche de la morue 
à Terre-Neuve et dans la mer d'Islande. Paim- 
polarme pourcelte pèche spéciale plus de 60 ba- 
teaux par an, et la petite pèche n'y tient plus à 
côté qu'un rang secondaire (i). 

Entre Paimpol et le Légué, deux autres ports 
très voisins l'un de l'autre, Binic et Port-Rieux, 
ont tout à fait le même caractère. C'est même 
de Binic, paraît-il, que sont partis pour Terre- 
Neuve les premiers bateaux bretons. Les marins 
de Binic auraient fait dans le temps cette pêche 
avec les Basques, qui passent pour en avoir été les 
initiateurs en France et, au retour d'une de leurs 
campagnes, l'auraient préconisée et introduite 
dans le pays. Binic est à l'embouchure de la 
petite rivière d'Ic, et son port est beaucoup plus 
«posé à la grosse mer que celui de Paimpoi; 
mais des travaux considérables y ont été exécu- 
tés. Une grande jetée de 35o mètres, la jetée de 



(i) Le Rocuais, Paimpol et ses environs. 
De Fréminville, Antiquités de la Bretagne, i838. 
MouLAC, Portulan des cotes de la Manche, i855. 
Pei.aui>, Port de Paimpol, 1878. 
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Penthièvre, enveloppe aujourd'hui Tancien port, 
qui n'avait qu'un môle insuffisant, et lui pro- 
cure un peu du calme qui lui manquait. Grâce 
à cet ouvrage avancé, Binic possède deux bas- 
sins, le port de Penthièvre qui est l'avant-port, 
«t le vieux port. Cette double installation est 
largement suffisante pour le présent et même 
pour un certain avenir. Le mouvement com- 
mercial, indépendamment de la pêche d'Fslatide 
et de Terre-Neuve, est de plus de lo ooo tonnes, 
réparties à peu près également entre l'importa- 
tion et l'exportation. 

Pon-Rieux est beaucoup mieux abrité que 
Binic et très bien situé dans une petite échan- 
crure précédée d'une assez bonne rade foraine et 
protégée du côté du large par une jetée de 
35o mètres de développement, présentant sur sa 
face intérieure un quai facilement accostable. 
Port-Rieux jouit surtout de cet avantage assez 
rare que la mer y atteint, même dans les plus 
faibles marées, assez de hauteur pour que les 
navires d'un tonnage ordinaire n'y amortissent 
pas. Son seul défaut est d'être trop près de son 
voisin, Binic et Port-Rieux se nuisent récipro- 
quement. Les marins de Port-Rieux sont aussi 
de courageux pécheurs d'Islande. Cette campa- 
gne annuelle dans la mer glacée voisinedu pôle 
est la grande émotion du pays. La petite pêche 
cependant y est toujours assez active, et le mou- 
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vement commercial se maintient à près de 
6 ooo tonnes. 



A l'est du Légué et jusqu'à l'embouchure de 
la Rance, sept petits ports sont échelonnés dans 
la baie de Saint-Brieuc : le Dahouei, Erquy, 
Port-Vieux, Plancoët, le Guildo, Saint-lacut et 
Saint-Briac. Tous les sept sont sans grande Im- 
porunce, assèchent en général aux basses mers 
et se prélent en sommeassez mal à des opérations 
de commerce. Ports de pêche surtout. 

Le Dahouet cependant a un tonnage de prés 
de 8000 tonnes, Erquy et Port- Vieux 4 à 5 000 
chacun, Plancoët et le Guildo 5 000 environ à 
eux deux, Saint-Jacut et Saint-Briac presque 
rien (i). 

Erquy seul paraît avoir existé à l'époque de la 
conquête. Nous avons vu que c'était l'ancienne 
Reginea de la Table théodosienne. On y a 
retrouvé de nombreuses substruciions gallo- 
romaines, des dallages en mosaïque, des mé- 
dailles, quelques ruines d'un aqueduc et surtout 
des traces nombreuses de la route qui conduisait 
à Courseul, Fanum Martis, et de là à Rennes, 
Condate.- 



(:) Phlaud, Notice sur les petits ports de la baie de 
Saint-Brieuc. Ports maritimes de la France, 1878. 
3 
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Le cap d'Erquy et le cap Fréhel, sur lequel se 
dresse un des plus beauK phares de nos côles, 
marquent la saillie Est de la baie de Saint- 
firieuc. La falaise de Saint-Quay et le petit ar- 
chipel rocheux du même nom qui la précède 
constituent en quelque sorte son musoir Ouest. 
Entre Saint-Quay et Erquy, le golfe s'est beau- 
coup creusé au cours de notre époque géolo- 
gique. Il est sans doute difticile de préciser la 
limite de l'ancien rivage à une époque détermi- 
née. Les vestiges de l'ancienne route romaine, 
retrouvés de distance en distance sous le sable, 
et dont nous avons parlé plus haut, ne sont que 
des repères du ii* ou du ]ii' siècle. De nom- 
breux débris végétaux dont la conservation est 
exceptionnelle ne peuvent donner que des dates 
encore moins précises.. Tout ce que l'on peut 
affirmer, c'est que presque partout sur la côte 
de Bretagne, et en particulier dans la région 
des Côte s-du- Nord, la mer a gagné sur la terre; 
que cet empiétement se manifeste encore de nos 
jours; qu'on doit l'attribuer à une doublé cause, 
l'érosion incessante des vagues et un affaissement 
général très lent ei continu de toute la pres- 
qu'île armoricaine, et qu'il parait s'être produit 
avec la plusgrandeintensiié aux premiers siècles 
de notre ère (i) 
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VI 

Il n'existe peut-être pas de pays au monde où 
rOcéan produise des effets plus grandioses 'que 
dans le golfe compris entre le rocher granitique 
de Saint-Malo et la falaise schisteuse contre 
laquelle est adossé le port de Granville. 

La caractéristique dominanie de cette côte est 
l'extrécne amplitude des marées. Deux fois par 
jour l'immense plaine au milieu de laquelle se 
dresse le Mont Saint-Michel est envahie par les 
vagues. Les eaux pénètrent dans riniéricur des 
terres, dessinant des baies profondes, transfor- 
mant en fleuves navigables des estuaires qui se 
réduisaient quelques heures auparavant à de 
maigres filets liquides; et ce va-et-vient con- 
tinu développe une série de courants et de 



du Finistère, dans la baie de Morlaix et dans celle de 
Saint-Brieue, la séparation violente du Mont Saint- 
Michel, les lignes de sillons de la pointe de Tréguier et 
la baie du Morbihan, les dispositions de voies parfaite- 
ment consialées à leurs deux extrémités dans la baie de 
Douarnenezet dans celle de Cancale, l'afTaissement de la 
Grande Brière, enfin les nombreuses légendes de villes 
englouties, telles qu'Is, Herbange et autres, sont des 
preuves suffisantes que tout notre littoral a été violem- 
ment bouleversé, ■ , 

René Krrvileii, Étude critique sur la géographie de 
la presqu'île aitnoricaine au commencement et à ta Jin 
de roccupation romaine. Mém. de l'Assoc. bretonne, 
XVI' sess. Quimper, 1878. 
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remous d'une puissance souvent formidable. 

Presque partout sur nos côtes de l'Océan, les 
grandes marées sont de 5 à 6 mètres et ne dé- 
passent pas 7 mètres. A GranviUe elles atteignent 
près de i5 mètres; à Saint-Malo, à peine un 
mètre de moins. Cette surélévation prodigieuse 
des eaux est due à un phénomène qu'on appelle 
r « interférence des marées » et qu'il est facile 
d'expliquer. La marée, en effet, n'est, comme 
tout le monde sait, qu'une grande intumescence, 
une onde ou, si l'on veut, une vague immense 
soulevée périodiquement par l'attraction lunaire 
et par celle du soleil ; la seconde, à cause de l'ex- 
trême éloignement de l'astre, ayant une action 
beaucoup moins énergique que la première, 
mais pouvant quelquefois l'augmenter, quelque- 
fois la diminuer suivant la position réciproque 
des deux astres. La vitesse de propagation de la 
marée est en outre proportionnelle à la largeur 
et à la profondeur de l'Océan. La vague suit 
naturellement le cours de l'astre qui l'attire, et 
le temps qui sépare son arrivée dans une rade 
ou sur un rivage du moment précis où l'astre 
a déjà passé au méridien s'appelle l'o établisse- 
ment du port ». Cet écart doit donc êired'autant 
plus considérable et le flot de marée d'autant 
plus en retard que la vague a été ralentie dans 
sa marche par des hauts fonds, des îles, des ré- 
trécissements, des continents contre lesquels elle 
se brise, se divise ou se dévie, et des détroits 
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dans lesquels elle pénètre avec plus ou moins 
de peine et en perdant naturellement une cer- 
taine partie de sa vitesse. 

L'énorme amplitude du flux et du reflux dans 
les eaux de Saint-Malo et de Granville provient 
non seulement de reihaussement graduel du 
fond de la baie du Mont Saint-Michel, mais 
encore et surtout de la rencontre de deux ondes: 
la première qui arrive directement de l'Océan et 
qui, entrant dans la Manche, vient heurter une 
deuxième onde qui a mis exactement vingt- 
quatre heures pour faire le lour des Iles Bri- 
tanniques et déboucher par la merdu Nord et le 
Pas de Calais. Ces deux vagues s'ajoutent ainsi 
l'une à l'autre; les deux crêtes se superposent et 
la hauteur du flot, qui est déjà en morte eau de 
7 à 8 mètres, se trouve doublée et atteint près 
de 1 5 mèires à Tépoque des équinoxes. 

Il n'existe pas en Europe de spectacle compa- 
rable à celui de l'envahissement de la baie du 
Mont Saint-Michel par une grande marée. En 
quelques heures, près de i 5oo millions de 
mètres cubes s'engouffrent dans la baie, noyant 
une surface de plus de 25o kilomètres carres, 
se retirant ensuite avec la même vitesse, très 
variable sur les différentes parties de la plaine 
submergée, mais aiieignanc en certains endroits 
celle d'un cheval au galop, laissant à découvert 
une immense plaine de sable glauque, miroi- 
tante, coupée de fondrières, et se perdant à plus 
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de 10 kilomètres uu large, dessinant dans les 
profondeurs lointaines de l'horizon une longue 
ei fine frange d'écume blanche, limiie de la terre 
et du ciel. 

La Rance, dont l'embouchure se trouve au- 
jourd'hui à Saint-Malo même, est à peu près 
accessible aux bateaux d'un moyen tonnage sur 
25 kilomètres jusqu'à Dinan, où aboutit le der- 
nier bief du canal d'IlIe-ei-Rancc, dont la navi- 
gation est assez médiocre, comme d'ailleurs celle 
de tous les canaux intérieurs de la Bretagne. 

L'origine de Dinan est à peu près inconnue. 
D'intrépides archéologues en font le chef-lieu de 
la tribu des u Diablintes » et lui donnent le nom 
dt Noviodunum, qu'on ne trouve â vrai dire ni 
sur les itinéraires classiques, ni sur la table de 
Peutinger, ni dans la Notice des Provinces. Ce 
qu'il y a d'intéressant et peut permettre de lui 
attribuer une existence réellement ancienne, ce 
sont de nombreux vestiges d'une vieille chaussée 
pavée qui suivait la rive de la Rance et condui- 
sait à Aletutn que tout le monde est d'accord 
pour identifier avec Saint-Servan. A défaut de 
ruines authentiques de l'empire, Dinan a con- 
servé de merveilleux restes de son ancienne 
muraille du moyen âge, flanquée de quinze 
tours couronnées de mâchicoulis et enguirlan- 
dées de lierre qui dominent le cours de la rivière 
et sa vallée verdoyante ci boisée. Le pori est in- 
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signifiant; son mouvement commercial atteint 
à peine 3 ooo tonnes. 

Deux petites escales encore entre Dinan et la 
tner : la Richardais et Saint-Suliac; elles ont 
encore moins d'importance commerciale que 
Dinan et ne sont à mentionner que pour la 
grâce et la richesse du pays qui les envi- 
ronne. 

Le petit fleuve de la Rance a dans sa partie 
inférieure presque la largeur d'un bras de mer. 
Entre Salnt-Servan et Dinard, c'est une véri- 
table rade, et il n'a pas moins d'un kilomètre de 
rive à rive aux plus basses eaux. A l'origine de 
notre ère, il se prolongeait beaucoup plus 'en 
mer; et le port de l'embouchure était peut-être 
rUe Harbour, dont le nom harbour signifie 
port en anglais, aujourd'hui noyée dans la baie 
à près de 2 kilomètres au-devant des milliers de 
villas, de chalets et d'hôtels de tous les styles 
qui couvrent la colline mondaine de Saint- 
Enogat. Bien qu'il soit assez difficile de préciser 
des dates et des distances sur un littoral qui a 
éprouvé tant de changements, on ne saurait 
douter qu'à l'aube des temps historiques, et même 
seulement à l'origine de notre ère, presque tout 
l'archipel rocheux noyé dans la baie de Saint- 
Malo ne fût soqdé au continent. La Rance se 
divisait alors en deux bras séparés par une 
longue arête que dessine encore la ligne presque 



ovGooi^lc 



40 CHAPITRE PREMIER 

continue dVcueils en partie noyés, dont le massif 
granitique de Harbourg, « insularisé s depuis, 
formait à peu près le point culminant et qui se 
prolongeait jusqu'au plateau sous-marin des 
Banqueiiers. Le bras du Nord était le plus im- 
portant; il longeait les îlois du Grand et du 
Peiit-Bcy, des Ouvras, du Jardin, des Herbiers, 
des Pierres-Garnier, et se terminait à Tilot des 
Portes, qui était le musoir extrême sur la rive 
droite de l'embouchure. L'île de Cézembre, la 
Petite et la Grande- Couchée étaient à la limite 
même du littoral, et toute la partie de la rade 
actuelle qui s'étend de Cézembre à Paramé, et 
dont la largeur est de près de 5 kilomètres, était 
alors une plaine émergée et même boisée. Au- 
jourd'hui encore, lorsque, au momentdes basses 
mers de vive eau, le flot se retire à plus de 
800 mètres; on trouve sous la vase des troncs 
d'arbres enlisés et des débris végétaux noircis et 
réduits à l'état de tourbe. D'après quelques tra- 
ditions locales, on allait encore à pied sec à 
Cézembre en basses marées k la fin du quin- 
zième siècle. On a conservé des contrats de loca- 
tion et des marchés de chasse dans les bois qui 
l'entouraient à cette époque; et les noms des 
Herbiers et du Jardin semblent bien indiquer, 
en effet, que le pays, presque entièrement noyé 
aujourd'hui et dont les nombreux îlots ne pré- 
sentent qu'une agglomération d'aspérités ro- 
cheuses de falaises isolées à vives arêtes, de 
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petits plateaux nus et stériles, était autrerois un 
territoire continu, recouvert d'une assez riche 
végétation (i). 

L'envahissement de la mer est encore bien 
plus remarquable dans la grande baie du Mont 
Saint- Michel. Tous les artistes, tous les voya- 
geurs, tous les antiquaires, tous les géologues 
connaissent l'étonnante pyramide de granit, iso- 
lée dans cet immense désert de sable mouvant et 
qui découpe à plus de 120 mètres de hauteur 
les puissants contreforts et la fiéche élégante et 
finement ajourée de son église gothique. Nous 
ne saurions en donner ici une description 
même sommaire. LVnceinte crénelée et tourelée 
qui enlace la montagne d'une triple spirale, le 
noir entassement de constructions qui escaladent 
ses pentes en se serrant de la base au sommet, la 
célèbre abbaye qui la domine et qu'on a si bien 
appelée « la Merveille n, o roc sur roc, siècle' 
sur siècle, cachot sur cachot, comme on Ta 
répété si souvent, à la fois cloître, forteresse et 
prison >, est tout un monde de sombres sou- 
venirs, et reste un incomparable sujet d'études 



(i) Cf. D'Abgentbé, Histoire de Bretagne. 

L'abbé Manet, De l'état ancien et de l'état actuel de la 
baie du Mont Saint-Michel et de Cancale, 1 828. 

Al. Chèvrehont, Les mouvements du sol sur les côtes 
occidentales de la France et particulièrement dans le 
golfe normanno-brelon. La vallée de la France, i88ï. 
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pour l'archéologue, l'historien et le savant (i)- 
Il est d'ailleurs bien difficile de dire si, 
à l'époque de la construction de l'abbaye, le 
Mont Saint-Michel était, comme de nos jours, 
complètement entouré d'eau à toutes les marées 
montantes. D'après la légende courante, qu'on 
retrouve un peu partout dans les vieilles his- 
toires de Bretagne et de Normandie, c'est au 
huitième siècle que saint Aubert, évêquc 
d'Avranches, aurait été favorisé d'une appari- 
tion de l'archange saint Michel qui aurait laissé 
l'empreinte de son pied sur le mont Dol, em- 
preinte qui d'ailleurs est considérée par d'autres 
légendaires comme celle de Satan lui-même. Il 
convient de ne pas tropdiscuter à ce sujet. Quoi 
qu'il en soit, saint Michel, dans cette circons- 
tance ou dans toute autre, aurait ordonné à 
l'évêque Aubert de bâtir un monastère sur le 
rocher, qui semble bien avoir été alors en pleine 
grève et dans des conditions d'approche particu- 
lièrement difficiles et souvent redoutables, mons 
sancti Michaelis in pertculo maris, immensi 
tremor Oceani, comme on peut le lire dans tous 
les actes (3), A cette époque donc, les hautes 



(i) MicHELET, LaMer, i8âi. 

E, ScHUHÉ, Paysages historiques de France. Le Àfont 
Saint'Michel et son histoire, 1890. 

(z) Cf. DoM Hugues, Histoire générale de l'abbaye et 
Annalesdu Mont Saint-Michel, publiées parles Rév. Pères 
de l'abbaye. :876-i877. Gesun de Bouhgoche, op, cit. 
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mers devaient atteindre la base du mont et Ten- 
tourer peut-être complètement. Ce qui est abso- 
lument certain, c'est qu^à l'époque romaine la 
montagne était rattachée à la terre et qu^elIe se 
dressait au milieu d'une immense forêt qu'on 
appelait Setiacum ou Sisciaccum nemus, la 
forêt de Scissey, dont on croit retrouver le nom 
dans la désignation de l'archipel de Chausey. qui 
était alors rattaché à la terre et formait un pro- 
montoire en saillie sur la ligne du rivage. Cette 
forêt de Scissey, qui aurait pendant longtemps 
donné asile h de nombreux ermites, se serait 
étendue d'une part jusqu'à Granville, de l'autre 
jusqu'à Dol et Cancale. Partout ailleurs dans le 
golfe on en a retrouvé des débris très impor- 
tants, et il y a une soixantaine d'années à peine 
les arbres enfouis dans le sable étaient encore . 
l'objet d'une exploitation régulière ( i). 



lange ab Oceani, iil estimatur, œstu millibus distans st 
aptissima prœbens latibula ferarum... Mare, quod longe 
distabat paulatint adsurgens, omnem sylv<e iltius magni- 
tudinem sua vitale complanavii, et in arentx sme /or- 
mam cuncta subegit. . , 

V. la plus ancienne chronique du monastère, datant 
du oniiÈme siècle. A Chèvhebont, op. cit. 

Mate inler Normanniam et Britanniam excendens, 
muitum peremit, septem leucas et plus occupans de terra. 
— Chronique de Gérard de Frachet de 1244. T. XX des 
Histoires de France de M. N. ae Wailly. 

Cf. E. Desjardins, Gaule romaine, t. I, ch. 1, § 3. 

Alf. Maubv, Les Forêts de la Gaule. 
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On sait d'autre part qu'une ancienne route 
romaine conduisait d'Avranches à Corseul eo 
traversant la baie. Avranches, dont la magni- 
fique terrasse est le meilleur observatoire d'où 
Ton puisse embrasser dans son ensemble le golfe 
tour à tour à sec et inondé au milieu duquel se 
dresse la pyramide du Moni Saint-Michel, est 
Vlngena de Pioléméejetle géographe du second 
siècle en fait le chef-lieu de la tribu des Âbrin- 
catui, qui parait s'être maintenue assez long- 
temps dans une certaine prospérité, puisqu'on 
retrouve leur nom sur les légendes d'un assez 
gr^nd nombre de monnaies mérovingiennes (i). 
La dénomination de Legedia que lui donne la 
Table de Peutinger est probablement une erreur 
d'écriture qu'on peut expliquer avec un peu de 
bonne volonté par la similitude de quelques 
lettres : iVgc^ra, 3n jtnii (2) . La route se prolongeait 
de Corseul à Erquy et d'Erquy à Saint-Brieuc; 



(1) Eira [lÉzfi Toû ïiixôaïi notafioS 'ASpiïitoûoi K«l iréXi; 
'IvyîvŒ. Pto L.. Geo^., Il.viLi [wii), 10. 

Cf. Plin, IV, iwxii (xviii), I. 

Civitas Abiincantum ou Abricantium. Guébard, Notice 
des Provinces de la Gaule. 

Prtefectusmihtum Dalmatorum, AMncates.ïioECKisii, 
Notice des Dignités, II. 

ABRlNKTAi;, ABRENKTAS, ABRINCATAS (Lé- 
gende des monnaies mérovingiennes). 

ABRACAS (Légende des monnaies carlovingiennes). 
Desiardins, op. cit. 

(a) Ctgdri», Tabl. Peut. Segni I, A, [. 
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c'est ce]le dont nous avons déjà parié. On voit 
encore, près de Roz-sur-Couesnon, le point où 
elle s'engage et disparait deux fois sous le sable; 
et on en retrouve encore des vestiges sur le con- 
trefort qui sépare en deux anses le fond de la 
baie, fermée vraisemblablement vers le huitième 
ou le neuvième siècle (i). 

Mêmes piiénomènes dans toute la région de 
Dol qui, à Torigine de notre ère, était complète- 
ment envahie par les eaus. La mer a recouvert 
autrefois toute la plaine; et, seule, la petite 
éminence de Mont-Dol, dont l'altitude est de 
65 mètres, émergeait comme une île perdue. 
L'homme a essayé de reconquérir en partie le 
domaine que la mer lui a pris. Dès la tin du 
XVI' siècle un bourrelet de sable et de débris 
coquiUiers s'était formé naturellement à la li- 
mite extrême des plus basses eaux. Ce cordon 
littoral est devenu le point d'appui d'une digue 
anitîcielle, œuvre patiente de plusieurs généra- 
tions, qui aujourd'hui n'a pas moins de 3o kilo- ■ 
mètres de développement, s'étendant de Cancale 
à Pontorson, et vient, après une solution de con- 
tinuité, s'amorcer au fond du golfe, à la pointe 
de la Roche- Torin sur la rive gauche de ta Sé- 
lune. Déjà près de 1 5 ooo hectares ont été trans- 

e'i Armorique. Paris, 
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formés en polders. Lotsque la digue sera lermi- 
née — ei elle le sera très certainement un jour, 
— la surface reconquise sera près de 20000 hec- 
tares. Le Couesnon et la Sélune, dont le cours 
capricieux et les divagations ont fait tour a lour 
du Mont Saint-Michel une terre bretonne ou 
normande (1), seront alors définitivement fixés, 
réglés et disciplinés. On ne gardera plus que 
comme une vieille légende le souvenir de ces ter- 
ribles enlisements dans la vase molle, ces fon- 
drières à peine reconnaissables à mer basse et 
dans lesquelles disparaissaient quelquefois hom- 
mes, voitures et chevaux. L'île du Mont Saiot- 
Michel, déjà reliée à la terre par un mince pédon- 
cule artificiel sur lequel on a établi une chaussée 
carrossable, fera alors tout à fait partie du con- 
tineni. Quels que soient les avantages matériels 
qui pourront en résulter au point de vue agri- 
cole, il sera un peu permis de le regretterau point 
de vue de l'art et de la poésie. La merveilleuse 
abbaye, que l'on aimait tant â voir flotter entre 
terre et ciel, comme ces villes mystiques des 
peintures des primitifs, aura certainement perdu 
beaucoup de son prestige, et l'effet magique 



Si bonne n'était Normandie, 
Saint-Michel ne s'y serait mis. 

I Vieux dictons de -Bretagne 



mCiiK1^\c 



quMIe doit à son pittoresque isolement aura en 
grande partie disparu. 



D'après tout ce qui précède, on voit que, 
bien que la reconstitution de notre littoral an- 
cien présente toujours un certain arbitraire, il 
est possible de donner cependant avec une assez 
grande approximation la limite de ce rivage à 
l'origine de notre ère dans la partie comprise 
entre le cap Fréhel, qui termine le golfe de 
Saint-Brieuc, et la falaise de Granville qui 
marque la limite extrême de la Bretagne. 

Le massif granitique du cap Fréhel parait 
avoir été de tout temps, ou tout au moins depuis 
notre dernière époque géologique, un point ab- 
solument fixe, inattaquable. C'était très certai- 
nement autrefois, comme c'est aujourd'hui, la 
grande saillie de la côte à l'Ouest de Saint-Malo. 
Les jolies baies de la Fresnaye, de l'Arguenon 
et de Lancieux, oCi se trouvent les petits havres 
hospitaliers de Port-Nieux, du Guildo, de 
Saint-Jacut et de Saint-Brieuc, n'existaient pas 
encore. Toute la côte, couverte maintenant par 
les élégantes villas de Saint-Lunaire, de Saint- 
Enogat, de Dînard, était éloignée de la mer de 
près de i 5oo mètres. La Rancc débouchait à 
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près de 8 kilomètres après Saint-Malo, au massif 
des Pierres des Portes, aujourd'hui noyë. Tout 
l'archipel rocheux de la baie était soudé à la terre; 
et les îles de Cézembre et de Chausey étaient 
très probablement à la limite même des basses 
eaux. 

On a quelquefoisessayé d'expliquer l'invasion 
assez rapide de la tuer par un cataclysme sou- 
dain; et les annalistes ont souvent parlé de la 
n fatale marée de l'an 709 ». Nous devons à h 
vérité de dire que les souvenirs de celte marée 
formidable sont très confus, perdus dans des lé- 
gendes très douteuses, et que les textes qui en 
font mention ne méritent pas un grand crédit (i). 
Il est certain d'ailleurs qu'un phénomène de 
celte nature n'aurait pu occasionner qu'un effet 
temporaire et que, la marée une fois accomplie, 
les eaux eti se retirant auraient nécessairement 
laissé émerger les terrains qu'elles auraient pré- 
cédemment engloutis. Tempêtes, ouragans, ma- 
rées exceptionnelles ne peuvent avoir changé 
que pour un moment, et dans les limites seule- 
ment du temps pendant lequel ils agissaient, la 
ligne de démarcation entre la terre et la mer. Le 
phénomène du recul de la baie du Mont Saint- 
Michel est d'ailleurs génériil à toute la presqu'île 

([j L'abbé Manet, De l'étal ancien et de l'état actuel 
de la baie du Mont Sainl-Michel. 

Cf. A. Chëvremont, Les mouvements du sol, ch. xkli; 
La fatale marée de l'an ■joq. Paris, 1882. 
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armoricaine; et nous avons eu l'occasion de ie 
constater plusieurs fois. La seule explication 
rationnelleque l'on puisse donner de ce recul de 
la côte est donc une dépression lente el un affais* 
sèment séculaire du sol. C'est celle qui est d'ail- 
leurs admise universellement aujourd'hui. 

Quoi qu'il en soit, le port si remarquable de 
Saint-Malo n'existait certainement pas a l'époque 
romaine à l'emplacement qu'il occupe aujour- 
d'hui. Les eaux, en inondant toute la région 
littorale, ont contourné le rocher sur lequel se 
pressent serrées les Unes contre les autres les 
maisons très élevées delà ville moderne et en ont 
fait une presqu'île rattachée à la terre par une 
longue et étroite bande de sable qui se dirige 
vers Paramé, qu'on appelle le Sillon, et que des 
remblais modernes ont seulement depuis peu 
considérablement élargie. 

Au Sud de ce rocher, un autre massif faisait 
saillie sur la même rive droite de la Rancc et 
était occupé à l'époque gallo-romaine par une 
ville d'une certaine importance. C'était Ajet, 
Aletum, qui finit même par remplacer Corseul, 
Fanum Martis, comme capitale de la petite 
tribu des Curiosolites et en prit par conséquent 
aussiladénominationofticielle, Ci'vilojCuriOJO- 
litorum (i).Alet est devenu Saint-Servan. Entre 

(1) E. Debjardihs, Gaule romaine, t. 1, ch. t, l 3. 
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les deux rochers de Saint-Malo el de Saint- 
Servan déborde le Rothuau. Au commencement 
du siècle, la petite rivière formait à son entrée 
en mer un grand marécage. Cette lagune est 
complètementdesséchée aujourd'hui, remblayée, 
en partie couverte de constructions modernes; 
et c'est là que se trouvent les belles installations 
maritimes des deux villes longtemps rivales. 

L'avani-port est naturellement commun. Il 
est protégé au Nord par une jetée curviligne de 
35o métrés de longueur, au Sud par la pres- 
qu'île rocheuse sur laquelle était autrefois te 
Caslellum d'Alet et où se trouvent aujourd'hui 
un vieux fort déclassé et la pittoresque tour 
Solidor, Entre ces deux appendices qui se re- 
courbent comme les pinces d'un crabe gigan- 
tesque se développe une rade foraine qui com- 
prend l'avant-port de Saint-Malo, l'ancien 
avant-port de Saint-Servan, Tanse des Sablons, 
et qui conduira un immense porta marée, com- 
mun aussi aux deux villes. Mais Saint-Malo et 
Saint-Servan ont tenu à avoir chacun leur bas- 
sin à flot spécial et le possèdent aujourd'hui. 
Tous deux débouchent dans le port à marée qui 
les sépare et présentent les meilleures installa- 
tions, — larges quais couverts de rails, cales, ap- 
pareils de débarquement et une superficie qui 
permet d'escompter un très large avenir. 

Le bassin à Ilot de Saint-Malo a, en effet, une 
surface de 17 hectares et près de 2 5oo mètres 
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de quais; celui de Saint-Servan, ii hectares et 
I 5oo mètres de quais. Saint-Servan peut Jouir 
en outre de son ancien petit port établi dans 
Panse naturelle qui sépare la tour Solidor de la 

pointe des Corbièresj mais ce petit bassin bien 
abrité est plus particulièrement affecté au service 
militaire et ne présente par conséquent presque 
aucun mouvement (i). 



La falaise schisteuse sur laquelle est bâtie 
Granville rappellerait, si elle était éclairée par le 
magnifique soleil du Midi, le pittoresque rocher 
de Monaco. Elle se détache normalement â la 
côte comme un formidable éperon, s'avance au 
large exactement de l'Est à l'Ouest et n'a pas 
moins de i 200 mètres de saillie. Il est très pro- 
bable que c'est quelque part à son pied ou sur 
le plateau que se trouvait le port ou la ville de 
Grannonum, où la Notice des Dignités de l'Em- 
pire place la résidence du chef, prœ/ectus, qui 
commandait les soldais enrôlés dans le pays 
même dont ils portaient le nom, Grannonenses. 
Celte désignation est, nous l'avons vu, â peu près 
la même que celle de la pittoresque Guérande, 
Grannona, située presque à l'embouchure de 
la Loire; mais à une aussi grande distance, il 
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ne pouvait y avoir confusion (i). La Talaise 
protège d'une manière naturelle et presque par- 
faite la rade de Granville contre les vents du 
Nord. Il suffisait, pour obtenir un abri complet, 
de la défendre contre la houle et les vents qui 
viennent du côté de l'Ouest. C'est ce qu'on a 
fait. Une grande jetée artificielle a été enracinée 
presque à la léte de la falaise. Cette jeiée monu- 
mentale est brisée en deux alignements présen- 
tant ensemble un développement de 5 5o mètres. 
Une autre jetée rectiligne de longueur presque 
égale se détache de la base du rocher dans la 
direction du Nord au Sud, et l'espace enfermé 
entre ces deux ouvrages comprend un grand 
port d'échouage, un premier bassin k flot, et à la 
suite un bassin à dot supplémentaire, le tout 
relié au chemin de fer par une voie qui traverse 
la ville. Tout a été conquis sur la mer et parfai- 
tement aménagé (2]. 

Bien que très rapprochés, les trois ports de 
Saini-Malo, de Saini-Servan et de Granville 
ont chacun une très grande animation. Le plus 
important, Saînt-Malo, a un mouvement com- 
mercial de près de 3ooooo tonnes, Granville 
plus de 60000, Saint-Servan près de Soooo. 
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Mais ce ne sont pas seulement des ports de com- 
merce. Le dragage des huîtres, la pêche locale 
et la pèche lointaine y entretiennent, comme 
dans tous les pons bretons, une activité très 
variée et en font de grandes écoles pour les 
hommes de mer. 

En face de Granville enfin, les deux caps de 
la Chaîne et du Gouin qui marquent l'extrémiié 
Ouest de la baie du Mont Saint-Michel méritent 
une mention spéciale. C'est entre ces deux caps 
que se trouve Cancale, dont la rade offre un 
excellent mouillage aux plus grands navires 
et dont le fond vaseux présente des conditions 
particulièrement favorables pour l'élevage de 
l'huître. Celte situation est exploitée avec le plus 
grand succès. L'approvisionnement du naissain 
et Tengraissement du savoureux mollusque sont 
une des grandes richesses du pays. 

Mais la caractéristique dominante de tous ces 
ports est — on doit le dire à leur honneur — le 
maintien et le développement d'une population 
courageuse, un peu rude peut-être, mais jamais 
vulgaire, composée de vaillants et de forts et 
ayant tous les traits distinciifs d'une véri- 
table et noble race, — race pure, tenace, primi- 
tive, qui est bien toujours de granit comme le 
vieux sol sur lequel elle vit et qui est géologi- 
quement le plus ancien de notre globe. Les Ma- 
louins, a-t-on dit quelquefois, sont les grands 
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rouliers de la mer. On peut le dire avec autant 
de vérité de tous les marins de cette côte dure 
et sauvage. On doit ajouter, pour être vrai et 
juste, qu'ils en sont aussi les héros et souvent 
les victimes. Nulle part notre flotte ne trouve de 
plus habiles manœuvriers, de plus dévoués ser- 
viteurs, aux sentiments plus généreux, au cœur 
plus ferme, à la foi plus ardente, au caractère 
plus énergiquement trempé. 



ovGooi^lc 



ovGooi^lc 



CHAPITRE II 

LE COTENTIN ET LE PORT DE CHERBOURG 



», Barsa ; Jersey, Ctrsarea. — Leur at 

Le Colentin. — La pointe de la Hague. — Coriallam et Je pagus 
Corioralltasis. — La Hagut-Dicke et les pelits ports voisin». 

Checbourg. — La digue, l'arsenal, le poit militaire, le pori mar- 
chand. — Le passage de la Déroute et le raz Blanchard. — Les 
petits port» de la cûte Ouest du Cotentin. — La pointe, le raz et 
le havre de Baitieur. ~ Saint-Vaaet et la Hougne. — Transition 
entre la Bretagne et la Normandie. 



I 



La Sée, la Sélune et le Couesnon réunissent 
leurs eaux dans la baie du Mont Saint-Michel. 
L'immense grève régulièrement noyée et émer- 
gée deux fois par jour, tour à tour plage, vasiére 
ou bras de mer, marque l'extrême limite des ri- 
vages bretons. La côte se retourne brusquement 
à angle droit. Depuis Ouessant, elle suivait 
presque exactement de l'Ouest à l'Est un parallèle 
delà terre. A partir d'AvranchesoudeGranvilIe 
jusqu'au cap de la Hague, elle court droit au 
Nord et suit un méridien. Cette région avancée 
de la France est la presqu'île du Cotentin. 
Massifgranitique et schisteux comme celui de la 
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Bretagne, battu comme lui de tous côtés par les 
vents et les vagues, attaqué par de formidables 
marées, rongé par des courants d'une puissance 
redoutable, décbiquelé en caps, en golfes et en 
fîords d'un abord presque toujours dangereux. 
Au large, une pléiade d'îles ; les unes minuscules 
et désertes, groupées en archipels, entourées 
d'écueils et de récifs sous-marins; les autres 
riches, très peuplées, de dimensions considé- 
rables, admirablement cultivées, outillées à la 
fois pour la guerre, l'agriculture et le conimerce, 
véritables petits continents dont l'ossature géolo- 
gique est de même nature et de même origine 
que celles de la vieille Armorique et de la pres- 
qu'île de la Manche, à laquelle elles étaient autre- 
fois soudées. Ce sont les îles Normandes, aux- 
quelles les Anglais donnent le nom d' « îles du 
Canal », CkattneVs isiands, et qu'ils détiennent 
presque toutes, bien qu'en réalité elles devraient 
faire partie delà terre française, dont elles n'ont 
été séparées d'ailleurs violemment que depuis 
unedate, inconnue sans doute, mais relativement 
récente de l'âge de la terre. 

Mais si elles existent à l'état d'îles depuis l'ori- 
gine de notre dernière époque géologique, on 
est fondé à croire qu'elles présentaient déjà aux 
premiers temps historiques, et même il y a seu- 
lement quelques siècles, une étendue beaucoup 
plus considérable et que par suite elles étaient 
sensiblement plus rapprochées du continent. 
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Toutes les traditions locales sont unanimes 
au sujet de la submersion lente et de l'afFaisse- 
ment continu de tout le rivage occidental du 
Cotentin. Les anciennes chroniques de Jersey 
et diverses chartes du diocèse de Coutances 
mentionnent qu'au vi* siècle la grande île an- 
glaise n'était séparée de la terre ferme à marée 
basse que par un simple ruisseau, Il y a là sans 
doute un peu d'exagération. Quoi qu'il en soit, 
le ruisseau légendaire s'est notablement élargi 
et approfondi depuis ; il n'a pas moins de ao ki- 
lomètresaujourd'huiei présente partout plus de 
3 mètres d'eau aux plus basses mers. L'île d'Au- 
rigny, la plus septentrionale des iles Normandes, 
était aussi très certainement rattachée autrefois 
au promontoire du continent désigné sous le nom 
de a Nez de Jobourg », et qui est situé un peu 
au-dessous du cap de la Hague ; mais on ignore 
l'époque exacte de la rupture et les circonstances 
— tempêtes ou marées exceptionnelles, alfaisse- 
ment lent ou brusque du sol — qui ont déter- 
miné son isolement. 

De Tautrecôtéde la presqu'île du Cotentin, 
au Sud de la pointe de Saint-Waast, un autre 
groupe d'iles était aussi très certainement ratta- 
ché à la terre ferme; c'était le petit archipel de 
Saint-Marcouf, qui commande la fosse de la 
Hougue, dont le nom rappellera toujours le dé- 
sastre de l'amiral Tourville en 1693. 

Toute cette côte d'ailleursest depuis les temps 
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historiques fortement entamée par les vagues, et 
le conflit des marées y produit des courants 
d'une extrême violence. Le plus dangereux de . 
tous, te raz Blanchard, traverse le défilé qui 
sépare le Nez de Jobourg de Pile d'Aurigny et 
rase le cap de la Hague avec une vitesse qui dé- 
passe quelquerois 16 Itilomètres à l'heure. Un 
peu plus au Sud, le bras de mer, qui a remplacé 
le fossé légendaire qui isolait l'Ile de Jersey de la 
côte, et les larges'chenaui, qui séparaient l'île de 
Guernesey de celle de Jersey et celle-ci du plateau 
des Minquiers et de l'archipel de Chausey, sont 
de temps à autre traversés par des courants alter- 
natifs qui changent brusquement de direction, 
se brisent contre de longues traînées de récifs 
sous-marins qu'ils couvrent d'écume, et at- 
teignent quelquefois des vitesses aussi grandes 
que celles du raz Blanchard. Le nom donné à 
ces parages — passage de la Déroute — exprime 
bien d'ailleurs la détresse des navires qui s'y 
trouvent engagés par une erreur de route ou 
une manœuvre imprudente; et si le temps n'est 
pas tout à fait au calme, des marins expérimentés 
doivent seuls affronter cette zone perfide, semée 
d'écueiJs cachés et d'îlots rocheux, où une 
brusque saute de vent peut amener un naufrage 
sans grande chance de secours en temps utile. 

Le groupe des iles Normandes comprend au- 
jourd'hui les îles d'Aurigny, l'île de Guernesey, 
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l'île de Scrkct l'île de Jersey, toutes appartenant 
à l'Angleterre ; on doit y joindre le petit archipel 
de Chausey et le groupe des écueîls voisins dési- 
gnés sous le nom de plateau des Minquiers. 

Ces lies étaient aussi bien connues des anciens 
que de nous; et Tltinéraire maritime d'Antonin, 
qui nous reporte au vi* siècle, les mentionne 
presque tomes. Aurigny était Riduna; Guer- 
nesey était Sarma ou Sarmia; Jersey, la plus 
riche et probablement la capitale de tout l'archi- 
pel, portait le nom à''insula Cœsarea. On peut 
aussi identifier le plateau des Minquiers avec 
Barsa, et Lisïa avec le petit archipel des îles 
Chausey (i). Sur quelques-uns de leurs petits 
plateaux granitiques et gracieusement ondulés, 
à Jersey surtout, sur les corniches de leurs fa- 
laises pittoresques, au milieu de vertes prairies et 
de jardins étincelants de fleurs, on trouve encore 
de distance en distance de nombreux souvenirs 
des populations primitives qui les ont occupées; 
— monuments mégalithiques, pierres branlantes, 
menhirs, dolmens, allées couvertes, poteries ren- 
fermant des cendres, quelques ruines de l'époque 



(i ) 1h mari Oceano quod Galtias et Britannias inie 
- Riduna, Sarmia, Cœsarea, Barsa, Lisia 
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romaine, des fragments de mosaïque, dès armes, 
des monnaies. Tout porte donc à croire qu'elles 
étaient assez peuplées avant l'origine de notre 
ère et qu'elles ont continué à l'être après la con- 
quête. Elles étaient d'ailleurs particulièrement 
bien situées pour servir d'escale et de relâche à 
tous les navires phéniciens qui, à la sortie du 
détroit de Gadés, longeaient les côtes de l'Ibérie 
et de la Gaule et se dirigeaient vers les îles Cassi- 
térides, à la recherche de ce fameux étain, le métal 
le plus recherché et le plus utile d'une époque 
où le fer était à peu près inconnu. 

La douceur incomparable de leur climat, due 
en grande partie au retour par l'Islande du gulf- 
siream, en a presque fait aujourd'hui un séjour 
de plaisance et de villégiature pour les Anglais, 
et la proximitédeia Francea naturellement pro- 
voqué leur transformation en postes d'observa- 
tion qu'ils ont fortifiés et aménagés avec un 
soin jaloux, sur le compte duquel on ne saurait 
se méprendre. Les prétentions de nos voisins sur 
le moindre écueiL qui émerge autour de ces îles 
sont connues et donnent lieu de temps à autre à 
de graves incidents qui peuventàchaque instant 
se renouveler. On se rappelle que, sous le règne 
de Louis- Philippe déjà, quelques récifs à demi 
noyés autour de l'archipel de Chausey furent 
revendiqués comme propriété anglaise, et que 
le gouvernement français fut obligé d'invoquer 
les travaux de balisage qu'il avait pris à sa charge 
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depuis longtemps sur ces écueils, pour en garder 
la légitime possession. Lorsque, vers le milieu 
du XIX* siècle, l'amiramé anglaise demanda ù 
son parlement des crédits nécessaires pour forti- 
fier Tilc d'Aurigny, et y établir, suivant l'ex- 
pression un peu cynique de lord Palmerston, 
1 une guérite et une lorgnette permettant d'avoir 
des nouvelles régulières de Cherbourg », elle 
ajouta qu'il convenait de ne pas faire porter le 
débat sur des quesiions techniques qu'il serait 
dangereux d'agiter devant tout le monde (i). 

Nous avons eu l'occasion de dire ailleurs que 
c'est à peu près dans les mêmes termes et dans le 
même esprit que le prince de Bismarclc avait 
autoritairement écarté toute discussion publique 
au Reichstag, lorsqu'il s'agit de voter les subven- 
tions allemandes relatives à la construction du 
souterrain du Golhard [2). 

Tout récemment encore, quelques roches à 
peine saillantes autour du même plateau des 
Minquiers ont été le prétexte de revendications 
tout aussi peu jusiiBées. La menace est donc 
toujours à l'état latent; et l'ilc d'Aurigny, en 
particulier, peut être considérée comme un ou- 



(i) Sailing directions for the english Chanel, Caplain 
Whitg. London, 1846, 

J.-J. Baudb, iéj Côtes de France. Cherbourg, Pari», 
i85o, 

(3) Cb. Lenthébic, l'Homme devant les Alpes. Paris, 
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vrage avancé de l'établissement militaire de 
Portsmouth, surveillant d'une manière très ac- 
tive les moindres mouvements de l'arsenal de 
Cherbourg et de la côte de France, presque tou- 
jours visible à l'horizon. 

La plupart des côies très déchiquetées du 
Cotentin, exposées de tous côtés à la morsure 
des vagues, rasées par des courants d'une vio- 
lence eiceptionnelle, tour à tournoyées parle flot 
et émergées de sept à huit mètres à basses eaui, 
ont naturellement éprouvé depuis les temps his- 
toriques bien des variations. Des criques pro- 
fondes se sont creusées, des murailles entières 
de granit se sont effondrées sur plusieurs kilo- 
mètres; et leurs débris incessamment remaniés 
par les vagues et les courants, balayés sur l'es- 
tran par les vents de tempête, ont peu à peu 
formé des dunes qui ont été pendant longtemps 
aussi instables que celles des Landes' et de la 
Saintonge. Tout ou presque tout est fixé au- 
jourd'hui. La tangue que l'on recueille à marée 
basse sur la plage a permis d'aménager le sol 
schisteux; et, en lui donnant à discrétion le 
carbonate de chaux qui lui manquait, on a pu 
créer artiUciellemeni, de distance en distance, 
de petites plaines basses d'une fertilité remar- 
quable, qu'on désigne dans le pays sous le nom 
de « miellés n. Les miellesdu Cotentin sont, en 
réalité, une conquête récente de l'homme mo- 
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derne, qui a su très bien utiliser tous les élé- 
ments naturels de destruction de la côte, dont 
nos ancêtres ne paraissent pas avoir su tirer 
parti. 

Comme la Bretagne, le Cotentin est dans son 
ensemble une presqu'île de granit. Comme elle, 
mais en moins grande abondance, elle a con- 
servé ses monuments primitifs, dolmens et mé- 
galithes, échelonnés en général à une assez faible 
distance de la côte. Le même peuple habitait 
très certainement, à l'époque celtique, le conti- 
nent et Tarciiipel rocheux qui lui faisait face à 
une distance relativement assez rapprochée. La 
presqu'île se termine au Nord par deux pointes 
saillantes, le cap de la Hague à l'Ouest, le cap 
de Barfieur à l'Est. On dirait une tête armée de 
deux cornes. Entre ces deux éperons et i peu 
près au milieu, la côte rocheuse présente une 
légère dépression; c'est là que se trouvent au- 
jourd'hui la digue et l'arsenal de Cherbourg. 

II 

On peut lire un peu partout — et c'était même 
l'opinion de Froissart — que Cherbourg a été 
fondé par César au cours de ses campagnes en 
Gaule, et en vue de ses projets de descente sur 
les côtes de la Grande-Bretagne. Des élymolo- 
gistes complaisants lui donnent même pour 
nom originaire Ceesaris burgus; et on a quel- 
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quefois essayé de l'assimiler sans beaucoup de 
raison avec l'ancien Coriallum de l'Itinéraire 
d'Amonin { 1). Mais on ne dii pas, et en réalité 
on ne sait pas très bien si, à cette époque, il y 
avait là une installation sérieuse, un port natu- 
rel ou artificiel, régulièrement fréquenté et en- 
tretenu, en état de pourvoir d'une manière con- 
venable à la concentration et à l'embarquement 
d'un corps de troupe; et on a, d'autre part, la 
certitude absolue que la plus grande partie des 
légions de César ont pris la mer à Portus Itius 
qui éiait Boulogne même, ou dans ses envi- 
rons immédiats. Toutefois, lorsque Vauban fut 
chargé, à la fin du xv[i* siècle, de choisir 
l'emplacement et d'arrêter le plan d'un grand 
établissement militaire et maritime sur la côte 
de la Manche, qui pût être à la fois un port de 
refuge, un arsenal, un centre d'approvisionne- 
ments pour nos flottes, et une place de guerre 
outillée pour l'attaque et la défense, il jeta les 
yeux sur la vieille ville de Cherbourg, et dans 
le fortin du viii' ou du x* siècle qui existait 
encore de son temps et qui était, au dire de 
Froissart, « un des plus forts châteaux du 
monde u, il trouva quelques soubassements 
qui paraissaient avoir une origine romaine. Il 
est donc fort possible que Cherbourg fut à 

(1) Mém. de VAcad. des Inscript. XLI, et E. Desiar- 



ovGooi^lt^ 



LE COTENTIN ET LE PORT DE CHERBOI'Rfî 65 

l'époque de la conquête une sorte de castellum, 
et on peut très bien admettre que les anciens 
maîtres du monde sVtaient rendu compte, près 
de vingt siècles avant nous, de l'importance 
stratégique que présentait la pointe extrême du 
Cotentin comme base d'opérations et poste de 
surveillance sur te détroit de la Manche. La 
longue série des sièges de Cherbourg, l'acharne- 
ment avec lequel ceite partie de notre frontière 
maritime a été disputée et défendue, montrent 
bien qu'ils ne s'étaient pas trompés. Mais c'est 
aux environs, et non tout à fait à Cherbourg 
même, que se trouvait très vraisemblablement 
le lieu mentionné par la Table de Peutinger sous 
le nom de Corialîum ou Corialo (i), et c'est 
peut-être ainsi qu'on a désigné autrefois, à cause 
du voisinage, le castellum même de Cherbourg. 
11 est plus probable cepeiidant que, s'il existait 
par là, à l'origine de notre ère, ou quelques 
siècles plus tard, un véritable port d'origine cel- 
tique, romaine, Scandinave où normande, ce 
port devait se trouver dans l'anse de Saint-Mar- 
tin, qui est une petite échancrure de 400 mètres 
environ de profondeur creusée naturellement 
dans la muraille de granit tout à fait à l'Est de 
la presqu'île du Cotentin, assez bien défendue 
contre les coups de mer par la saillie du cap de 

11) C«[iiill(>. ixvni, CherbourR, Corioi-allum. Tab, 
Peut. Segm. I, A, 1. 
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la Hague, et dans UqueJle les barques de pécbe 
viennent encore se mettre à Tabri du raz Blan- 
chard. 

III 

A 5 kilomètres environ au Sud du cap de la 
Hague, entre Auderville et Herqueville, sur le 
plateau en sailliequi forme le petit promontoire 
du Nez de Jobourg et qui domine la mer d'une 
hauteur de 80 mètres environ, on a retrouvé les 
vestiges d'un oppidum etd'un camp romain que 
les archéologues désignent aussi sous le nom de 
Coriallo; et c'est peut-être là qu'il convient le 
mieux de placer le Grannonum du iv siècle, 
mentionné par la Notice des Dignités de l'Em- 
pire {1). 

On peut suivre aussi les traces d'une voie ro- 
maine qui partait du habled'Omon ville, situé un 
peu à l'Est de Tanse de Saint-Martin et se diri- 
geait vers le Sud, se maintenant à peu près au 
milieu de la presqu'île du Cotentin, à travers le 
pays que la Chronique de Fontenelles, qui date 



(i)De Yt.ostMno, Etude géùgr. et hydrogr.sur le port 
de Coriallo. Congr. scientif. de France, XXVII* se». 
Cherbourg, i863. 

Prœfectus militum Grannonensium, Gi-annono, — Sah- 
SON, Gallice antiquce descript. geogr,, 1642. 

Valois, ;Vo(. GalL. p. 2Ï6. 

E. Desjabdins, Gaule loinaine, op. cit. 
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du VIII* siècle, appelait le pagus Coriovallen- 
sis (t). L'Itinéraire d'Antonin en donne les 
principales étapes. C'était la voie militaire allant 
de Valognes, Alauna, dont le faubourg d'Aï- 
leaumeaconseryé le vieux nom et où on retrouve 
quelques ruines informes d'amphithéâtre et de 
bains, à Coutances, Cosedia, et qm venait abou- 
tir à Rennes, Condate, au centre de l'Armo- 
rique. Les archéologues et les géographes mo- 
dernes, on doit l'avouer, ont été très divisés sur 
ces divers points. Il nous paraît cependant ra- 
tionnel d'admettre que le port de Coriallo, s'il a 
eiisté, devait logiquement se trouver à l'extré- 
mité de la route stratégique dont nous venons 
de parler. 

Mais ce que l'on peut affirmer en toute certt< 
tude, c'est que la presqu'île de la Hague, qui est 
une sorte de mâle naturel s'avançant hardiment 
au travers de la Manche, a été de très bonne 
heure connue, occupée, et même fortifiée par 
les premiers navigateurs de ces parages. D'un 
accès très difficile par mer, il a suffi, pour rendre 
la position tout à fait inexpugnable, de la fer- 
mer, du côié de la terre, par une muraille de 
défense. C'est ce qu'on n'a pas manqué de faire 
à une époque qu'il est d'ailleurs assez difficile 

(i) Chronic. Foiitanell.,c. siv. 

L'abbi Bellet, Observations sur deux voies romaines 
qui conduisaient de Cond*te, Rennes en Bretagne, dans 
ie/and du Cotentin. Mèm. de l'Acad. des Inscript., XLIi 
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de déterminer; et cette muraille existe encore 
de distance en distance. C'est la Hague-Dicke. 
Elle parait remonter à une douzaine de siècles 
au moins. D'après les nombreux débris qui en 
restent, on peut reconnaître qu'elle avait près de 
6 kilomètres de développement. Elle partait 
d Eculleville, un peu à l'Est de l'anse de Saiot- 
Martln, et se terminait à Herqueville, au Sud du 
Nez de Jobourg, reliant par conséquent les deui 
sections de la Manche situées l'une à l'Est, 
l'autre au Sud du cap de la Hague. Elle isolait 
ainsi complètement toute la côie Nord-Ouest de 
la presqu'île du Cotentin et en faisait un véri- 
table camp retranché de près de 60 kilomètres 
carrés. C'était un excellent lieu de refuge, un des 
plus remarquables de ces postes d'observation, de 
vigie et de retraite que l'on rencontre quelque- 
fois sur nos côtes, auxquels on donnait le nom 
d^exploratoria et qui semblent avoir été établis 
principalement en vue de surveiller les descentes 
des pirates saxons (i). 

IV 

Quelle que soit l'ancienneté de Cherbourg, 
sur laquelle il est difficile d'être parfaitement 
fixé, son importance sérieuse ne date en réalité 
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que du jour où Vauban, par un coup de génie, 
l'a désigné, à Texclusion de tout autre point de 
nos côtes, pour devenir le port de refuge, le 
centre d'armement et le bastion avancé de notre 
frontière maritime sur la Manche. Le terrible 
désastre de la Hougue avait démontré la néces- 
sité de posséder quelque part sur les côtes de la 
presqu'île une rade qui permît de mettre toutes 
nos âottes de combat à l'abri du mauvais temps 
et de l'ennemi, et d'éire en même temps un 
point d'appui pour l'essor d'une expédition. 
Cette rade n'existait nulle part; il fallait la 
créer de toutes pièces et la conquérir sur la 
mer. Vauban eut d'abord Fidée d'enraciner 
deux digues, l'une de 40c mètres à la pointe du 
Home, qui marque la saillie du port militaire 
moderne, l'autre de 1200 mètres, à l'île Pelée, 
qui constitue, à près de i5oo mètres au large, 
au devant du port des Flamands actuel, un 
écran protecteur contre les vents du large. Les 
deux digues courant au devant l'une de l'autre 
auraient ainsi laissé entre elles une large passe 
de 1800 mètres. Si ce projet avait été exécuté, 
le mouillage abrité aurait été réduit à la petite 
rade actuelle; les grands fonds auraient été à 
l'extérieur des digues, et les vaisseaux d'un fort 
tonnage obligés de rester au large en dehors des 
ouvrages de protection. 

Trois quarts de siècle s'écoulèrent heureuse- 
ment sansqu'on mît la main à l'ceuvre; et on se 
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contenta de faire dans le port même des travaux 

de creuseiïient de bassins, dVcluses, de quais et 
d'aménagements iniérieurs. Mais, en 1775, le 
capitaine de vaisseau de la Bretonntére, qui était 
peut-être le marin de l'époque connaissant le 
mieux les parages de la Manche, reprit la grande 
pensée de Vauban et la modifia d'une manière 
très heureuse; il demanda énergiquement qu'on 
rejetât à plus d'une lieue au large la jetée de 
l'Ouest; qu'au lieu de lui donner comme point 
d'appui le cap du Homel, on l'enracinât à près 
de 4 kilomètres plus loin à l'Est, à la pointe de 
Querqueville; qu'elle s'avançât alors résolument 
dans les grandes profondeurs, laissant entre l'ex- 
trémité 4t son musoir et celui de la jetée de Pile 
Pelée une passe de 800 mètres seulement, qu'il 
estimait très largement suffisante pour le pas- 
sage des vaisseaux, en tenant compte des modifi- 
caitons, des déviations de rouie et des dérives 
inévitables par les gros temps. La rade aurait eu 
le double avantage d'être cinq fois plus spacieuse 
et d'êire beaucoup mieux abritée contre la houle 
du large; et on aurait pu effectuer, sous la pro- 
tection des deux grandes jetées, toutes les ma- 
nœuvres d'appareillage d'une flotte qui, d'après 
le système de Vauban, devaient être faites en 
denors et à découvert. C'était une solution gran- 
diose et sans précédent. On la trouva d'abord 
extrêmement hardie, et on pensait même qu'elle 
dépasserait de beaucoup toutes les exigences de 
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l'svenir. L'expérience a déinoniré malheureuse- 
ment le contraire. On commence en effet à regret- 
ter aujourd'hui que la digue n^ait pas été établie 
encore plus au large; et on se demande quel- 
quefois avec un peu d'inquiétude si l'envahis- 
sement progressif qui se produit inévitablement 
pendant les calmes qui succèdent aux tempêtes 
et l'augmentation toujours croissanie du nombre 
et du tonnage des navires n'obligeront pas, dans 
un avenir plus ou moins éloigné, d'adjoindre au 
mouillage de Cherbourg la rade voisine de 
Bretteville, que Ton défendrait contre les cou- 
rants de marée, toujours à redouter dans ces 
parages, par une autre grande digue enracinée 
au cap Lévy. 

Quoi qu'il en soit, le projet par trop restreint 
de Vauban futabandonné. La direction proposée 
par le capitaine de la Bretonnière fut adoptée 
dans ses grandes lignes. On décida seulement 
que, sur le même tracé, au lieu d'enraciner 
deux digues à la côte préseniant entre elles une 
ouverture pour permettre l'entrée et la sortie de 
la rade par le milieu, on construirait une seule 
digue isolée dans Falignement de la pointe de 
Querqueville à l'île Pelée, laissant deux passes 
entre chacune de ses extrémités et la terre, l'une 
à l'Ouest, l'autre à l'Est. C'est la digue qui 
existe aujourd'hui. 

Mais la construction d'un pareil ouvrage était 
à cette époque une nouveauté, presque une 
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aventure- li fatiui arrêter, inventer presque, le 
mode d'exécution des travaux, et c'est alors que ■ 
commencèrent les difficuités, les mécomptes et 
même les dangers. La France entière et une 
partie de l'Europe avaient les yeux sur le projet 
colossal de cette digue, dont le système de fon- 
dation à une profondeur de près de 20 mètres, 
dans une mer souvent tumultueuse, surexcita 
beaucoup l'imagination des hommes de l'art. 
On songea naturellement tout d'abord au vieux 
procédé antique, le coulage de carcasses de na- 
vires remplies de moellons bruts. On espérait, 
après avoir ainsi échoué une flotte entière, cons- 
tituer une sorte de noyau résistant que l'on au- 
rait recouvert de pierres perdues au-dessus des- 
quelles on aurait pu exécuter des maçonneries. 
Mais les carcasses des navires furent bientôt 
démolies, les moellons dispersés, et on n'obtint 
qu'un résultat insignifiant. 

C'est atoi's qu'on imagina de construire la 
digue par fragments, atteignant tout de suite 
toute sa hauteur au moyen d'une série de grands 
cônes tronqués, en charpente, dont les bases 
seulement se seraient touchées au fond de l'eau 
et qui auraient laissé entre eux une série de 
vides. Cette curieuse conception fut élaborée par 
l'ingénieur en chef de !a généralité de Rouen, 
M. de Cessart, déjà célèbre par la construction 
du pont de Tours, qui avait présemé d'assez 
sérieuses difficultés et dont la solidité, disait-on. 
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devait être à toute épreuve puisqu'il avait pu 
supporter sans se rompre le passage du convoi 
de Mme du Barry, « qui était certainement le 
plus grand fardeau de l'époque ». Le pont de 
Tours donnait une grande autorité à M. de Ces- 
sart, et on se mit résolument à l'œuvre. 

Ces fameux cônes étaient d'énormes coffres en 
charpente d'une hauteur moyenne de 20 mètres, 
présentant un diamètre de 45 mètres à la base et 
de 20 mètres au sommet. Us devaient être rem- 
plis de moellons jusqu'au niveau des basses 
mers, de béton par dessus, jusqu'en haut; le 
couronnement, enBn, devait être en pierres de 
granit taillées et maçonnées. Le projet compor- 
tait l'échouage de 90 cônes qui auraient été jux- 
taposés à côté les uns les autres, tangents à leurs 
bases et formant par conséquent un môle dis- 
continu et à claire voie. Ces singuliers pylônes 
devaient, dans la pensée de leur inventeur, fonc- 
tionner comme des brise-lames; et les vides qui 
les séparaient au niveau de l'eau devaient être 
reliés par des chaînes en fer destinées à empêcher 
lepassage des barques. 

Le montage, la mise à flot, la remorque et 
l'échouage de ces pièces colossales étaient de vé- 
ritables événements, des solennités même qu'on 
accompagnait quelquefois de réjouissances pu- 
bliques. Le premier cône fut construit au Havre, 
puis démonté, expédié non sans peine à Cher- 
bourg par des chalands, où on le remonta dans 
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l'anse de Chantereyne, en présence d^une foule 
transportée de joie. Tous les autres furent cons- 
truits sur la plage voisine, ce qui était plus pra- 
tique. On les faisait âotter au moyen d'une 
ceinture de tonneaux vides; on les remorquait 
jusqu'à la place qu'ils devaient occuper; et on 
profitait d'une série de beaux jours et d'une mer 
calme pour les remplir fiévreusemeni de blocs et 
hâter leur échouage. 

Ces opérations souvent très laborieuses furent 
pendant quelque temps la principale u attrac- 
tion » du jour. On accourait à Cherbourg de 
tous les points de la France et aussi de l'étran- 
ger. On y trouvait réunies pendant des semaines 
entières la cour et la ville. Les princes, le roi en 
personne y vinrent en grande pompe; et le bon 
Louis XVI gardait même un peu naïvement à 
Versailles le modèle d'un de ces fameux cônes 
qui l'avaient particulièrement séduit, et tapissait 
de ses dessins les murs de son cabinet. 

L'enthousiasme était général; mats on dut 
bientôt en rabattre. Les gros temps de l'hiver ne 
tardèrent pas à secouer ces formidables ma- 
chines; et les moellons, au lieu de se lasser à 
l'intérieur, étaient quelquefois secoués comine 
du grain dans un van. Le forage silencieux des 
tareis accomplissait ensuite lentement son oeuvre 
de désagrégation, et des millions de vers de mer 
acharnés après la charpente la percèrent bientôt 
de trous. La mer, enfin, l'implacable mer bou< 
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Icversait périodiquement les chantiers, et chaque 
tempête occassionnaît des avaries désespérantes. 
Une vingtaine de cônes seulement purent être 
échoués; mais bientôt disloqués et réduits en 
débris, ils ne laissèrent plus qu'un amoncelle- 
ment de ruines, dont la base cependant, immer< 
gée à de grandes profondeurs, pouvait résister 
encore assez bien à l'agitation des flots et consti- 
tuait un empâtement à peu près fixe. On avait 
ainsi la preuve que la solution pratique était, 
avant tout, l'échouage d'une masse énorme de 
rochers et de moellons; et pour se les procurer 
on dut entamer les flancs de la falaise voisine. 
Pendant près de trois quans de siècle on trans- 
porta pour ainsi dire la montagne dans la mer; 
on construisit sans discontinuité le socle d'une 
longue île artificielle dont les talus étaient réglés 
par l'action même des flots, et plusieurs géné- 
rations d'ingénieurs attachés à cette grande 
œuvre y ont courageusement déployé une cons- 
tance, une fermeté et un dévouement auxquels 
on ne saurait accorder trop de louanges (i). 

Les difficultés devaient nécessairement s'ac- 
croitre avec l'élévation de la digue; car si les 
vagues n'avaient pas d'action très sensible sur 

(i) Cf. Cachin, Mémoire de la digue de Cherbourg, 
i8îo. 

A. DE TocQUEviLLE, Histoire des villes de France. 
Cherbourg, :858. 

J.-J. Baude, Les Côtes de France, op. cil. 
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Us parties profondes, elles prenaient terrible- 
ment leur revanche dès qu'on approchait du 
niveau delà mer et causèrent plusieurs fois de 
déplorables malheurs. L'histoire de cette lutte 
acharnée tient à la fois du drame et du roman, 
et chaque accident était une leçon dont on tirait 
parti. 

Au fur et à mesure qu'on s'élevait, des coups 
de mer d'une extrême violence renversaient les 
épaulements et culbutaient les travailleurs; des 
casernes et des batteries à demi construites 
furent plusieurs fois rasées par les vagues, des 
compagnies entières d'ouvriers et de soldats 
furent noyées. A plusieurs reprises des brèches, 
de profonds sillons, de véritables cavernes me- 
nacèrent de disloquer et presque d'anéantir des 
constructions que l'on croyait avoir acquis une 
stabilité définitive; et on a conservé le souvenir 
de la nuit fatale du 12 février 1808, au cours de 
laquelle presque tout le personnel des travaux 
et toutes les troupes casernées dans les forts 
furent emportés et perdus. Ce fut la plus ef- 
froyable tempête du siècle; et seuls quelques 
prisonniers aux fers ne purent s'enfuir, et furent 
préservés d'une mort tragique et retrouvés le 
lendemain enchaînés, à demi noyés, mais encore 
vivants. 

Mais chaque désastre apportait son enseigne- 
ment et était même l'occasion de sacrifices et de 
dévouements qui relevaient tous les courages; 
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et on doit conserver entre tous le nom du mo- 
deste ingénieur qui surveilla en sous-ordre pen- 
dant dix ans, de 1843 à i853, dans la seconde 
période de la construction, les travaux de la 
digue partout émergée et battue par les vagues, 
et y resta fixé plus de cinq ans, jour et nuit, ne 
remettant les pieds à Cherbourg que lorsque le 
grand ouvrage fut complètement terminé. C'était 
à la vérité l'époque héroïque des ponts et chaus- 
sées; et cet acte digne des temps antiques, un 
peu oublié peut-être aujourd'hui, nous paraît 
devoir être rappelé (i). 

La digue de Cherbourg, définitivement- ter- 
minée en 1 853, peut être considérée comme une 
des plus grandes œuvres du génie moderne; 
comme puissance et dimensions, elle n'a pas été 
dépassée. C'est une île factice formant une sorte 
de monolithe pesant plus de 200 tonnes par 
mètre courant, couronnée d'une plate-forme de 
granit que la morsure de la mer ne peut plus 
entamer et sur laquelle les galets projetés par les 
vagues glissent sans s'arrêter et retombent au 
pied qu'ils consolident. 

La digue n'éprouve plus, même pendant les 
grosses tempêtes, que quelques tressaillements 
à peine sensibles; et grâce au renouvellement 
régulier des blocs de défense échoués sur sa face 



(1) BoNNiN, Travaux d'achèvement de la digue de 
Cherbourg de i83od i853. Paris, iSSy. 
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X, on n'a pas à craindre de longtemps 
<i'avarîes sérieuses. Sentinelle audacieusement 
avancée en face de l'Angleterre, elle peut rece- 
voir et défendre les flottes qui viendront y cher- 
cher un asile, et elle protège efficacement la 
ligne de nos côies en retrait de la Bretagne et 
de la Normandie, qui ne présentait qu'un petit 
nombre d'abris naturels. Elle est fondée par des 
profondeurs moyennes de 12 à i3 mètres au- 
dessous des plus basses eaux, de 20 mètres par 
conséquent au-dessous des plus hautes mers 
d'équînoxe. Elle a 3 700 mètres environ de 
longueur à la base, 3 55o mètres à son couron- 
nement; c'est à peu près la distance de la cour 
du Louvre à l'arc de triomphe de l'Etoile. 
Orientée presque exactement de l'Est à l'Ouest, 
elle présente deux alignements formant un angle 
très obtus de 1 70 degrés. Au centre et à ses 
deux extrémités sont disposés des forts casemates 
dont les feux battent la pleine mer. Les coteaux 
qui dominent la rade sont en outre littéralement 
couverts de batteries. Le port militaire, situé 
un peu au-dessous de la pointe du Homet, se 
compose de trois grands bassins creusés dans le 
massif rocheux : un avant-port communiquant 
avec la rade par une passe de 65 mètres, deux 
bassins à flot a la suite, le tout présentant une 
surface de près de 25 hectares, entouré de cales 
de construction, de formes de radoub, de maga- 
sins d'approvisionnement, de casernes, d'ateliers 
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et de chantiers munis de tout l'outillage moderne 
n&essaire pour l'armement et les réparations de 
notre flotte. L'ensemble de tous ces aménage- 
ments a coûté près de 25o millions : So millions 
a peu près pour l'arsenal, près de 5o pour les 
fortiUcations extérieures et les travaux militaires 
de toute nature. 

A côté de cet appareil formidable, le port de 
commerce fait naturellement assez modeste 
Kgure. C'est du reste un quartier tout à fait à 
part. Il est séparé de l'arsenal par la ville même, 
qui a été entièrement modernisée et où on ne 
trouve plus trace de l'ancien ciiâteau. Le port 
occupe l'embouchure de la petite rivière qui 
porte le joli nom de la « Divette », gracieuse et 
ombragée dans la partie supérieure de son cours, 
mais qui a été aménagée dès son entrée dans le 
faubourg de la ville marchande, transformée en 
bassin de retenue et est devenue, comme tous 
les ouvrages de ce genre dans les mers à marée, 
un véritable cloaque. Le port marchand est d'ail- 
leurs aussi bien disposé que le pon militaire, La 
rade, abritée par la digue, permet aux navires 
de tout tonnage d'attendre le moment favorable 
pour entrer dans l'avant-port. Celui-ci, précédé 
d'un chenal de 5o mètres de largeur, offre une 
surface de près de 7 hectares et est bordé de 
quais. A la suite, le bassin à flot a une super- 
ficie presque égale. A côté le bassin de retenue 
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des eaux delaDlvette permet de faire de:> chasses 
dans le chenal. Deux formes de radoub, plusieurs 
cales de construction, un gril de carénage dans 
le port et Tavant-port, une grande cale de débar- 
quement établie près de l'arsenal dans la fosse 
de Chaniereync et permettant aux navires de 
faible tirant d'eau d'accoster a toute heure de 
marée, complètent les installations da port mar- 
chand et lui permettent d'avoir un tonnage con- 
sidérable. Le mouvement commercial, indépen- 
damment de la pêche côtière, qui emploie près 
de 400 bateaux environ, est, comme pour le 
plus grand nombre de nos ports de l'Océan, 
presque en entier à l'importation : bois de Nor- 
vège, de Suède, de Russie et charbons anglais; à 
la sortie quelques produits agricoles seulement, 
beurre, œufs et bestiaux. H atteint près de 
3ooooo tonnes; mats la plupart des bateaux 
sortent sur lest. 

La rade, protégée par la digue, est en outre un 
refuge précieux pour les navires de toute prove- 
nance surpris par les coups de vent ou qui 
redoutent, par les gros temps, les courants de 
marée qui longent la côte, du cap de la Hague 
au cap Lévy et à la pointe de Barlleur. On 
n'évalue pas à moins de 5 000 le nombre des 
baieaux qui viennent y faire relâche chaque 
année; et, si l'on peut craindre, au point de vue 
militaire, que les travaux exécutés, quelque 
grandioses qu'ils soient, deviennent un jour 
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itisuffisams, il est juste de reconnattrequc l'abri 
créé a rendu et continue à rendre d'incompa- 
rables services à la navigation de tout ordre, et 
que le Tormidable ouvrage construit en vue de 
ta guerre est et restera toujours une grande 
oeuvre de salut. 



Ciierbourg absorbe naturellement toute i'acti- 
vitédu Cotentin. A l'exception de Granville, qui 
est presque à la limite de la Bretagne, les neuf 
autres ports de la presqu'île — Régneville, Port- 
Bail, Carteret, Diélette, Goury, le Becquet, 
Cap-Lévy, Battleur et Saint-Waast — ne sont 
que des ports de pèche et de secours. 

Les cinq premiers sont situés sur la côte occi- 
dentale de la presqu'île, en face des archipels et 
des rochers qui constituent le groupe des îles 
normandes, et on n'y aixirde qu'en traversant 
lesdeus mauvais passages de la Déroute et du 
raz Blanchard. 

Régneville est situé à l'embouchure de la 
Sienne et du Passevin, deux assez mauvais 
cours d'eau sans profondeur, à peine praticables 
aux barques de canal. Les autres bateaux doivent 
stationner dans une anse sablonneuse bordée de 
dunes instables. Deux médiocres passes per- 
mettent l'entrée des petits caboteurs qui peuvent 
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naviguer sur la Sienne avec la marée et dé- 
charger leurs marchandises dans des chalands 
qui remontent jusqu^à Coutances un petit canal 
de 5 kilomètres assez mal entretenu. Le havre 
de Régneville assèche à toutes les marées; et les 
variations de son chenal, les bancs mobiles qui 
modifient à chaque instant les conditions de son 
entrée ne permettent pas d'y créer un centre 
important pour le commerce. Le voisinage de 
Couiances, quelques fours à chaux qui con- 
somment de la houille anglaise, diâerentes ex- 
ploitations de matériaux de construction et de 
marbre lui donnent cependant une certaine acti- 
vité, près de 20 ooo tonnes réparties à peu près 
également à l'entrée et à la sortie ( i ) . 

Port- Bail, Carteret et Diélette méritent à peine 
une mention. Situés tous les trois sur le passage 
de la Déroute, ce ne sont que des ports de pêche 
et d'échouage, et leur mouvement commercial 
est à peu prés insignifiant. 

Le port de Goury est, comme les précédents, 
un simple port d'échouage sur une grève de 
cailloux et de graviers défendue par une petite 
digue; il est situé immédiaiementau-dessousdu 
cap de la Hague, entouré de criques et de fa- 
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iaises granitiques dentelées et précédées d'écueils 
Iras dangereux. Son voisinage du raz Blancliard 
le rend précieux pour les petiis navires surpris 
par le mauvais temps ou qui ne peuvent pas 
lutter contre le courant. Une quinzaine de 
bateaux de pêche seulement y sont attachés, et 
c'est tout. 

Sur tout le front septentrional de la pres- 
qu'île du Coientin, du cap de la Hague à la 
pointe de Barfleur, les navires de toute catégo- 
rie, voiliers, steamers, cargo-boats ou simples 
sloops de pèche qui traversent le détroit de la 
Manche ne trouvent en réalité qu'un seul abri 
sérieux, la rade de Cherbourg. Le Becquet et le 
Cap-Lévy ne sont en effet, comme les ports de la 
côte orientale, que de peiiis havres d'échouage, 
médiocrement ouiillés, établis dans des anfrac- 
tuosités rocheuses, mais pouvant rendre à la ri- 
gueur quelques secours. Ils ont eu une certaine 
activité pendant la période de la construction de 
la digue, qui a duré plus d'un siècle, alors que 
les falaises voisines étaient exploitées comme 
carrières pour fournir des millions de mètres 
cubes de matériaux de construction. On y avait 
creusé de petits bassins pour l'embarquement 
des blocs et des moellons; et ces anses presque 
abandonnées aujourd'hui ont été jusque vers 
l'année i85o de petits ports temporaires très 
fréquentés. Le mouvement commercial y est à 
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peu prés nul ; mais la pèche y donne toujours 
une certaine animation (i). 

La pointe de Barfieur, dont la saillie rocheuse 
forme le musoir Est de la presqu'île normande, 
est battue par une mer presque toujours dange- 
reuse; et le raz de Barfleur a quelquefois une 
vitesse comparable à celle du raz Blanchard et 
du passage de la Déroute. Malgré les difficultés 
et les dangers de l'approche, qui n'est signalée 
que depuis une époque relativement récente par 
de nombreux amers et par l'un de nos phares 
les plus élevés et les plus puissants, le petit 
havre de Barfleur, situé immédiatement au-des- 
sous du cap, a été au moyen âge un des ports 
les plus fréqentés de la Manche. Du xi' au 
XIV siècle, c'était souvent à Barfleur qu'on 
s'embarquait pour se rendre dans tous les ports 
de la Normandie et sur les côtes de la Grande- 
Bretagne. C'est à deux kilomètres environ de 
la pointe qu'eut lieu, en 1 129, le célèbre nau- 
frage de la Blanche-Nef qui portait les enfants 
de Henri I", roi d'Angleterre. Le port, précédé 
d'une grande et d'une petite rade foraines, s'en- 
fonce dans une crique entourée de rochers et 
d'écueils et est assez bien protégé aujourd'hui 
par un épi et par une digue de 200 mètres en 

t du Bec- 
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beau granit. Il a près de 5oo mètres de long; 
mais il assèche entièrement aux basses mers 
de grandes marées, et les navires sont presque 
toujours obligés de rester dans la rade, souvent 
fort agitée. Au xiv* siècle, son importance était 
double de. celle de Cherbourg; elle a bien 
décliné depuis. Mais, contrairement à ce que 
l'on voit à peu près partout chez nous, le mou- 
vement commercial est presque tout à l'expor- 
tation, produits agricoles, graines oléagineuses, 
soude ei pierres de taille; il ne dépasse pas ce- 
pendant 6 ooo tonnes, auxquelles il faut joindre 
une pèche assez abondante qui emploie une 
soixantaine de bateaux (i). 

Un peu au Sud de Barfleur, le mouillage de 
Saint-Waast présente, comme les précédents, 
des difficultés d'approche par tous les temps et 
des dangers sérieux avec certains courants de 
marée. On l'appelle quelquefois le port de la 
Hougue; et ce nom rappelle le château fort qu'y 
tit construire Louis XIV, d'après les plans de 
Vauban, sur un petit îlot voisin rattaché à la 
terre 'par une belle jetée de granit. Le donjon 
très pittoresque de la fin du xvii* siècle est 
entouré de fortifications plus modernes; et l'en- 
semble constitue un superbe décor dans cette 
rade tristement célèbre, o£i l'on drague encore â 

[i) De S\mT-\iULiia, Port de Bar/leur, 187C. 
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bjsse mer, au milieu des algues et des coquil- 
lages, des débris de cordages, des chaînes, des 
épaves de la malheureuse flotte perdue par Tami- 
ral Tourville. 

Au-devant du bourg de Saint- Waast, l'île ro- 
cheuse de Tatihou forme une sorte de digue 
prolectrice. Le port, qui n'est du reste qu'un 
havre d'échouage naturel et assèche complète- 
ment dans les très basses mers, est abrité à 
l'Ouest par la terre, au Sud par une grande jetée 
de 400 mètres, à l'Est par deux brise-lames dis- 
continus, l'un de 260 mètres, l'autre de t6o. 
Derrière ces deux brise-lames les bateaux peuvent 
accoster le long d'un quai qui présente plus de 
5oo mitres de développement à l'extrémité 
duquel on a disposé une cale de construction et 
de radoub. Tout cet ensemble pourrait donner à 
Saint-Waast une certaine importance. Le port 
en profile pour entretenir quelques relations 
commerciales avec la Baltique, qui lui envoie 
ses bois; avec l'Angleterre, qui lui expédie des 
houilles; on y importe même un peu de coton 
brut et du guano. L'exportation, très inférieure, 
ne comprend que quelques produits agricoles. 
Le mouvement commercial a pu s'élever pen- 
dant certaines années à i5ooo tonnes; mais les 
navires sortent la plupart sur lest. De nom- 
breuses huitriéres sont installées sur les hauts- 
fonds qui émergent en basse mer entre l'île de 
Tatihou et la côte. La pèche aux huîtres y oc- 
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cupe une cinquantaine de sioops anglais et une 
vingtaine de bateaux français. La pèche côtière 
enfin n'y compte pas moins de 300 bateaux (i). 

La Hougue, oti Colbert eut un moment l'idée 
de créer le grand arsenal de la Manche avant 
que Vauban n'eût mis en lumière la supériorité 
stratégique de Cherbourg, est le dernier port de 
notre littoral creusé dans la région des schistes 
ei des granits. Dès qu'on l'a dépassé, la côte 
change brusquement d'aspect et de caractère. 
Aux roches dures, noires et rouges, veinées de 
quartz, découpées en pylônes fantastiques et 
dont les formes étranges et tourmentées semblent 
avoir conservé quelque chose de leur origine 
violente, succèdent de longues assises d'une 
consistance plus tendre, d'interminables mu- 
railles de falaises crayeuses, grises ou blanches, 
de couleur un peu terne, régulièrement éia- 
gées et dont la masse a été lentement déposée 
par les eauï, couronnées de terrasses horizon- 
tales aux plateaux doucement inclinés. 

La lande adisparu et est remplacée peu à peu 
par de magnifiques terres arables, des pâturages 
et des vergers. On a quitté la région des ports de 
pêche et de guerre ; on entre dans celle des ports 
de commerce, des stations de plaisir, des grandes 



(i) Dk Saint-Ahand et Eybiaud-Desvehques, Port de 
Sahit-Waast, 1876. 
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exploitations agricoles ou industrielles. La Bre- 
tagne est finie; c^est la Normandie qui com- 
mence. Le pays jusque-là noble, sévère, quelque- 
fois dur et pauvre, et toujours un peu désert, 
devient de plus en plus gras, fécond, joyeus, 
peuplé ei surtout très pratique. Si le Coteniin 
qui disparait peut être considéré géologique ment, 
etbnographiquement et même moralement, 
comme une annexe, une sorte de prolongement 
de la vieille Armorique, le Bessin et le pays 
d'Auge qui lui font suite sont bien l'avani-corps 
de la terre normande, la plus riche peut-étrede 
notre sol français. 
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CHAPITRE III 

LE BESSIN ET LE PAYS d'. 



Durée de la pleins mer dans la baie de Seine. — Le chensl, la 
baie et le port de Carentan^ - — Le chenali la baie et le port 

mise en culture. — I^ c6lc du Dessin — Attaque» et empiéte- 
mentt de la mer. — Le rocher de Salvador ou du Calradi». 
— PorC-en-Bessln. — Lei petits ports de pêche el les staiions 
de bains de mer ; Arromanches, Saint-Ijiurent, Plage-d'or. Luc, 
Berniàres, Saint-Aubin, Lion-sur-Mer, Ver, Langrune, Kl'i- 
Bella. — La rivière de laSeulles. — Le port et lea parcs ihullrei 
de Conrseulles. 
La rade de Caen. - La vallée d'Auge. — L'Orne, 'Oliv., Olna, 
Olina. — Instabiliié et ensablements de l'embouchure. — Tra- 
vaux ancjens el modernes de fiialion. — frojet de Vauban. — 
Canal de l'Orne k la mer. — Le port iniÉrieur de Caen et 
l'avanl-porl d'Ouystteham. — La cûte du pays d'Auge, — Divei 
et Cabourg. - Houlgate. le Home el Villers-sur-Mer. — fionne- 
ïillï, Trouville, Deauville, Criquebeut, Vasouy. - L'embou- 
chure de la Toucques et le port de Trouville. 



1 

Comme dessin, comme aspect, comme struc- 
ture, la côte normande présente un contraste sai- 
sissant avec celles de la Bretagne et du Cotentin, 
Au lieu de s'avancer fièrement en mer etde pro- 
jeter deux grandes presqu'îles hérissées de sail- 
lies, d'écueils et de roches menaçantes, elle se 
creuse profondément, limée par les vagues, et 
dessine un immense golfe, te plus riche, le plus 
largement ouvert, le plus vivant surtout qui existe 
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àur toute rétendue de nos côtes de l'Océan et de 
la Manche. Cette grande échancrure est la baie 
de Seine. Son ouverture est de plus de loo kilo- 
mètres; c'est la distance qui sépare, à vol d'oi- 
seau, la pointe de BarHeur, située à l'extrémité 
du Cotentin, du cap d'Antifer, qui est la saillie 
la plus avancée des falaises du pays de Caus- La 
Seine débouche dans l'enfoncement Est de ce 
golfe. Les dépôts qu'elle entraine s'avancent 
assez loin au large, mais ne dépassent pas la 
ligne de 24. kilomètres de longueur orientée du 
Sud-Sud-Ouest au Nord-Nord-Est qui joint la 
pointe de Beuzeval, située près de l'embouchure 
delaDives, à rEstd'Honfleur, aucapdelaHève, 
qui fait presque partie de ia banlieue du Havre, 
Cette ligne idéale marque en quelque sorte l'en- 
trée de l'estuaire. Celle qui court de la pointe 
de Barfleur au cap d'Antifer peut être considé- 
rée comme la limite même du golfe; au Nord, 
on est en pleine Manche; au Sud, on est dans la 
. baie, et les navires doivent alors commencer leurs 
manœuvres pour assurer leurentréeà Honfleur, 
au Havre ou pour mouiller dans la rade. 

La caractéristique de la côte normande est la 
falaise, muraille verticale, presque toujours à 
pic, et qui atteint en certains endroits plus de 
100 mètres de hauteur. La mer en ruine sans 
cesse le pied ; et les éboulements qu'elle provoque, 
tantôt remaniés sur place, tantôt roulés par les 
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courants depuis une longue suite de siècles, se 
sont réduits peu à peu en sable et ont fini par se 
déposer en bâtissant une sorte de gradin sous- 
marin contre lequel viennent rebondir les vagues 
des tempêtes. Au-devant de ce seuil, un nombre 
considérable de roches et d'écueils que les flots 
n'ont pas encore complètement démolis, prolon- 
gent sous l'eau, souvent à une grande distance, 
la terre ferme à laquelle ils ont appartenu à une 
époque relativement récente. 

La côte est battue directement par tous les 
vents du Nord et de l'Est. Presque rectiligne de- 
puis la baie du Cotentin jusqu'à l'embouchure 
de la Seine, elle ne présente aucune de ces dé- 
coupures hospitalières, aucun de ces fiords tran- 
quilles qui pourraient servir d'abris temporaires 
aux navires assaillis par une tourmente sou- 
daine. La plupart des ports qui la jalonnent ne 
permettent d'ailleurs l'entrée que des bateaux 
d'un tonnage moyen. Les gros steamers, les 
cargo-boats, les transatlantiques doivent le plus 
souvent rester au large; et ce n'est qu'au fond 
du golfe qu'ils trouvent un mouillage assuré où 
ils doivent attendre l'ouverture des bassins du 
Havre à l'heure favorable de la marée. 

Ces conditions désavantageuses sont heureu- 
sement compensées par la durée de la pleine 
mer. beaucoup plus grande dans ces parages que 
sur tout autre point de nos côtes. Cette particu- 
larité remarquable, qui a contribué pour une 
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large pan au magnifique développementdu port 
du Havre, est due à la succession ininterrompue 
de deux flots de marée dans le fond même de U 
baie. Nous avons parlé plus haut de Ténonne 
amplitude que la superposition de deux ondes 
dans les eaux de Saint-Malo donnait à toutes les 
marées des syzygies et surtout aux marées 
d'équinoxe; Tune de ces ondes, celle de l'Océan 
qui remonte du Nord au Sud, étant rencontrée 
par une autre onde qui descend du Sud au Nord 
par le Pas de Calais, après avoir mis exacte- 
ment vingt-quatre heures pour faire te tour des 
lies Britaniques; — l'intumescence étant par 
suite doublée et l'écart entre les niveaux des 
plus hautes et des plus basses mers atteignant 
quelquefois i5 mètres. 

Le phénomène est tout difTérent au fond de la 
baie de la Seine. Le grand flot de marée qui vient 
du large passe au-devant de Cherbourg et y dé- 
termine les terribles raz contre lesquels luttent 
difficilement les navires qui doublent les deux 
cornes du Cotentin. Il se divise nettement à la 
pointe de Barfleur en deux branches. La pre- 
mière, la plus importante, continue sa marche 
du Sud au Nord, traverse au large et en droite 
ligne le golfe normand et va frapper le cap d'An- 
tifer; là elle se bifurque en deux rameaux secon* 
daires: l'un, remontant vers le Nord en suivant 
la grande ligne des falaises jusqu'à Boulogne, 
va remplir tous les pons de la côte de Flandre; 
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l'autre, rebroussant vers le Sud, rase le cap de la 
Hève, descend au Havre et pénètre dans Tem- 
bouchure de la Seine. 

La seconde branche double la pointe de Bar- 
fleur, longe toute la côie de Normandie jusqu'à 
Trouvîlle et se dirige aussi vers la Seine, mais 
par un chemin beaucoup plus long que la pre- 
mière, puisqu'au lieu de traverser directement 
la baie elle en suit tous les contours. Le flot de 
marée qui passe successivement devant tous les 
ports de la côie normande arrive donc au Havre 
beaucoup plus tard que celui qui descend du cap 
d'AntiTer, et ses premières manifestations se font 
sentir précisément au moment oU ce dernier 
commence à se retirer et oti les eaux tendent à 
baisser. Il le soutient alors par sa pression, pro' 
longe d'une manière très sensible la durée de la 
pleine mer, ce qu'on appelle Tï étale n; et c'est 
ainsi que, dans beaucoup de ports de la baie de 
Seine, le niveau de l'eau se maintient sensible- 
ment fixe pendant près d'une heure dans le voi- 
sinage de son maximum et qu'on peut y faire, 
en une seule marée, des manœuvres qui en 
exigeraient quelquefois plusieurs dans les ports 
situés au Nord du cap d'Antifer et â l'Ouest du 
cap de Barfleur sur toute la côte bretonne. Les 
conséquences de ce régime hydraulique spécial 
se traduisent pratiquement de la manière sui- 
vante : les bassins du port du Havre peuvent 
rester ouverts pendant près de trois heures aux 
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approches de la haute mer sans que leur niveau 
éprouve une variation de plus de 3o centimè- 
tres; et tous tes marins savent quMl faut à peu 
prés une heure à Dieppe pour gagner ou perdre 
une tranche d'eau de 20 centimètres, et que 
la même dénivellation ne se produit au Havre 
qu'après plus de cent cinquante minutes. Pour 
un navire en rade et qui attend, une marée du 
Havre en vaut donc deux de celles de Dieppe; 
et c'est, comme on l'a si bien dit, dans de pa- 
reilles circonstances que le temps vaut réelle- 
ment de l'argent. 

La prolongation de la durée de l'étalé et le 
voisinage de Rouen et de Paris sont en réalité 
les deux principales raisons de la grande fortune 
du Havre. 

II 

A la base du Cotentin, la côte dessine un 
angle rentrant très prononcé ; c'est le golfe des 
Veysaufondduquel débouchent quatre rivières: 
à l'Ouest, la Douve et la Taute; à l'Est, la Vire 
et l'Aure. Les deux premières, réunies à l'aval de 
l'écluse maritime du Haut-Dick, forment le che- 
nal de Carentan ; la Vire et l'Aure mêlent aussi 
leurs eaux et deviennent le chenal d'Isigny. Le 
golfe est limité à l'Est par les rochers pittoresques 
de Grand-Camp, Entre le chenal d'Isigny et le 
canal de Carentan s'avance la pointe insubmcr- 
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sible de Brévands qui divise le golfe, encombré 
d'îlots et de bancs vaseux, tour à tour noyés et 
émerges suivant la marée, en deux comparti- 
ments, celui de droite, portant naturellement le 
nom de baie d'Isigny, et celui de gauche de baie 
de Careman. Tout le golfe faisait autrefois partie 
de la terre ferme. D'immenses dépôts de sable 
marin recouvrent des bancs de tourbe; et en creu- 
santçà et là dans la tangue on rencontre de nom- 
breux troncs d'arbres fossiles. Tous ces arbres 
sont couchés dans le même sens du côté de la 
lerre; et cette inclinaison régulière est une preuve 
évidente de la double action des vagues qui a 
affouillé leurs racines et du vent du large qui a 
poussé leurs branches du Nord au Sud (i). On 
n'a pas manqué naturellement, comme pour la 
fameuse forêt de Scissey qui entourait le Mont 
Saint-Michel, de faire intervenir le cataclysme 
de la maréee de l'an 709; mais nous avons vu 
plus haut que cette marée était quelque peu lé- 
gendaire (3); et il est probable que l'envahisse- 
ment de la mer date d'une époquebcaucoup plus 
ancienne et a été non un incident brusque, mais 
un phénomène de très longue durée. Il est donc 
beaucoup plus rationnel de l'attribuer à l'affais- 
sement lent et continu du rivage et à la destruc- 
tion progressive des massifs de dunes qui for- 



(i) J. Girard, Les Rivages de la France, i'- 
(i) V. suprà, p. 47 et 48. 
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maient autrefois une large ceinture mamelonnée 
en arriére de laquelle se trouvaient de grands 
espaces marécageux couverts d'une végétation 
herbacée et dont les eaux ne s'écoulaient qu'à 
mer basse et par infiltration à travers l'appareil 
littoral. 

Le nom de Vcy ou Vay (vadum, gué, passage) 
que porte la baie rappelle assez bien cet ancien 
état des lieux. A chaque marée basse, on peut 
toujours traverser presque à pied sec la distance 
de 7 kilomètres qui sépare le village actuel du 
grand Vey, situé à gauche du chenal de Caren- 
rentan, de l'église de Saint-Clément, située à 
droite du chenal d'lsigny;et le gué de Saint-Clé- 
ment se trouve précisément sur l'emplacement 
d'une ancienne voie romaine dont on a retrouvé 
quelques vestiges non douteux (i). Les magni- 
fiques prairies au milieu desquelles serpentent 
aujourd'hui la Douve, laTaute, la Vire et l'Aure 
sont réellement uneconquéie récentede l'homme. 
C'étaient autrefois d'anciennes baies presque 
fermées et communiquant avec le golfe des Veys 
par d'étroits goulets. Au lieu de présenter, 
comme presque toutes les terres en culture, un 
certain relief et des limites rectilignes, elles ont 
conservé une horizontalité parfaite et les con- 
tours adoucis de nappes d'eau tranquilles qui se 
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sont peu à peu atterries et qui sont encore quel- 
quefois recouvertes par les marées. Elles ont 
encore leurs iles, leurs promontoires, leurs pe- 
tites anses. Leurs bords ont la courbure des 
anciennes plages, et leur surface extérieure est 
une sorte de croûte de vase très peu consistante 
qui cèdequelquefois sous les pas de l'homme ou 
des troupeaux. Peu ou point d'arbres; leurs 
racines ne pourraient trouver à mordre dans le 
sous-sol détrempé. Tout le golfe des Veys n'est 
qu'un immense dépôt de tangue que des endl- 
guements ont fait passer successivement à l'état 
de grève vaseuse, puis de grève herbue, recou- 
verte dechriste marine et de saugerette, dont les 
linéaments enchevêtrés ont tissé un véritable 
feutre végétal qui s'est peu à peu épaissi, conso- 
lidé et a fini par se transformer en prairies de 
premier ordre. Ces vastes herbages toujours 
verts, toujours humides donnent au pays l'aspect 
de certaines plaines de la Hollande. 

On eut même l'idée à la fin du siècle dernier 
de barrer au large tout le golfe des Veys au 
moyen d'une longue digue enracinée à l'Est aux 
roches de Grand-Camp, à l'Ouest aux falaises 
de Ravenoville, qui n'aurait pas eu moins de 
i5 kilomètres de développement et à travers la- 
quelle on aurait ménagé une large coupure pour 
assurer l'écoulement général des eaux. On aurait 
ainsi conquis sur la mer plusieurs milliers d'hec- 
tares. Quatre à cinq mille Hollandais, réfugiés 
7 
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en France après les désastres de leur guerre 
contre la République, devaient être employés à 
cette œuvre de transformation agricole. On avait 
projeté la construction tout d'une pièce d'une 
ville, qui devait naturellement s'appeler Batavia 
et qui aurait été entourée de polders, comme 
ceux qui s'étendent à perte de vue dans la cam- 
pagne d'Amsterdam derrière les digues de la mer 
du Nord. 

Tous ces projets ont été abandonnés; et on 
s'est contenté d'assurer, par un drainage régulier 
et par l'établissement d'un réseau de canaux, 
dontle plus important est celui de Vire-et-Taute 
qui sert aussi à la navigation, l'écoulage et 
l'assainissement de toute la zone noyée et pesti- 
lentielle qui formait autrefois les marais du 
Cotentin. Le succès a été complet, et les herbages 
du pays des Veys rivalisent aujourd'hui avec les 
plus riches pâturages de la Normandie (t). 



Les trois ports du pays sont Carenian, Isigny 
et Grand-Camp. 
Grand-Camp, situé à l'Est du golfe, n'estqu'un 



(0 J. MoRiÈRE et G. Villes, Elude s, 
transformations, le dessèchement et la m 
la taie des Veys. Caen; 18&8. 
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hameau de pêche, fréquenié seulement pendant 
la belle saison par les peintres et les baigneurs. 
Le bourg est tout à fait sur le bord de la mer, 
presque adossé à la falaise rocheuse. Le port ne 
présente aucun abri et ne peut être approché 
que par les barques d'un très faible tonnage qui 
peuvent supporter à l'échouage le talonnement 
sur la roche nue. On a essayé de le protéger un 
peu par quelques épis enracinés au rivage et une 
modeste cale de défense; mais ce sont des travaux 
très rudi me maires; et en fait, la seule industrie 
du pays est la pèche, qui occupe une quarantaine 
de barques pontées de 20 à 25 tonneaux et une 
vingtaine de canotsqui font la navette entre ces 
barques et la terre, et pratiquent en outre la 
pécfae sur les rochers [ij. 

Isigny est plus Important. Le port proprement 
dit est au fond de la baie qui porte son nom, un 
peu en amont du confluent de la Vire et de 
TAure. On y accède d'abord par le chenal d'Aure 
et Vire, émissaire commun aux deux rivières, 
et puis par le chenal de l'Aure, tous deux endi- 
gués; ce n'est d'ailleurs qu'un large canal qui 
n'a guère que 35o mètres, mais très bien amé- 
nagé, bordé de quais, possédant une bonne cale 
de radoub et pouvant recevoir des navires de 
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3oo tonneaux. Le nom d'Isigny a été donné en 
général à tous les beurres renommés que Ton 
fabrique en grand dans toute la région inférieure 
de l'Aiire. Tout le beurre qui ne va pas à Paris 
parle chemin de fer est expédié au Havre par de 
petits caboteurs, et de là en Angleterre. Le mou- 
vement du port atteint près de i5ooo tonnes : 
les deux tiers, comme presque partout, à l'ini- 
portation, charbons anglais et bois du Nord ; le 
reste, à la sortie, comprend des produits agri- 
coles et surtout du beurre salé. A ce mouvement 
à peu près régulier, il faut joindre un commerce 
local de près de 20 000 tonnes de tangue qui est 
l'amendement indispensable de toute la plaine 
et est absolument nécessaire pour entretenir la 
richesse du j^ays (i). 

Plus encore qu'lsigny, Carentan est le port 
d'expédition pour les denrées agricoles. C'est le 
grand centre de commerce du beurre de toute la 
Normandie. Mais, bien avant que le- pays ait été 
transformé en grand pâturage, et alors que le 
golfe des Veys était largement ouvert à la navi- 
gation, Carentan avait une sérieuse importance 
comme port de commerce et surtout comme 
place de guerre. Ptolémée place au fond de la 
baie l'ancien port des Unelli, l'un des soixante 
peuples de la Gaule Chevelue. On l'appelait 

{0 Legrix, Notice sur Isîgny, 187:. 
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Crociatonum portus (i); c'est le Cronciacon- 
num de la Table de PeutJnger (2); et le nom 
se retrouve presque intact dans un ancien gué 
de la Vire, le vicus Carentonus, où se trouvait 
autrefois un port qu'on appelait Barbaflot, qui 
est mentionné dans des histoires du xi* siècle (3). 
Le port des premiers siècles ne devait pas se 
trouver d'ailleurs à Carentan même, mais plus 
près de la mer et très probablement à Saîm- 
Côme-dU'Mont, à 21 lieues gauloises ou à 
46 kilomètres à peu près d''Augustodurum, qui 
est devenu Bayeuj. On a retrouvé dans les 
environs les soubassements d'un ancien castel- 
lum romain. Des ruines de la même époque et 
de même nature ont été relevées de l'autre côté 
de la baie au Sud d'OsmanviUe. Deuxforis com- 
mandaient alors tous les gués du golfe des Vey s. 
Celui de Crociatonum en particulier dominait 
à la fois la rade et les marais de la Douve, au- 
jourd'hui presque tous desséchés et transformés 
par la culture. Quelques archéologues croient 
même que Crociatonum a été fondé par un 
lieutenant de César; et cela n'a rien d'impos- 
sible. Tout ce que l'on peut reconnaître à l'ins- 



(1) KpoxtEtTovDv ïifi^v OÙEvEÏùv OU OueveU.ûv, Ptol-, 
Géogr., rr, viii, 2. 

(2) Urenciiltoiiiiuin. Tabl. Peut. Segm. I, A, [. 

(3) Orderic Vital, Hist. XX. 

V*Lois, Not. Galt; art. Virafluv. et locus. 
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pection des lieux, c'est que l'ancien castel- 
lum était admirablement campé pour com- 
tnander tout le pays à peu près inondé; et 
ce que Ton sait d'une manière positive, c'est 
que Carentan, qui l'a remplacé, a été pendant 
tout le moyen âge un port stratégique de pre- 
mier ordre. 

Alors que la mer s'avançait profondément 
dans l'intérieur du golfe des Veys, que la pres- 
qu'île du Cotentin était en quelque sorte la tête 
de pont de l'occupation anglaise en France, les 
marais de la Douve formaient entre elle et la 
Normandie une barrière qu'il était assez difficile 
de franchir. On ne pouvait s'y engager que sur 
des cliaussées étroites à peine carrossables, très 
souvent emponées, ou sur des bornes de pierres 
espacées depasen pas pour les piétons. Carentan 
était donc nécessairement le point de passage 
obligé de l'un à l'autre pays, et c'est ce qui fit à 
la fois son importance et ses malheurs pendant 
plusieurs siècles. Il fut douze fois pris par les 
Anglais et soumis à tous les excès des vain- 
queurs. Après tes Anglais, les protestants, que 
l'on trouve malheureusement alors presque 
toujours alliés aux ennemis de la France, le 
saccagèrent avec une cruauté digne du baron 
des Adrets; et si l'on en croit quelques ma- 
nuscrits conservés à la bibliothèque de Saint- 
L6, leur connivence avec les Anglais, aux- 
quels ils voulaient le livrer une fois de plus, 
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fut un des arguments que }es Guise exploi- 
tèrent auprès de Charles IX pour le décider à 
accepter Todieux massacre de la Saint-Barthè- 
lemy (i). Déclassé aujourd'hui comme place de 
guerre, c'est «ne ville complètement ouvene 
dont le port a seulement pris un développement 
assez sérieux depuis un demi-siècle. Un grand 
bassin à flot de i 450 mètres de longueur et de 
60 mètres de largeur, présentant une superficie 
de 8 hectares, bordé de quais et de magnifiques 
levées plantées de superbes ormeaux, qui lui 
donnent un aspect remarquable, établit la com- 
munication entre la baie et la ville. En tête, au 
confluent de la Douve et de la Taute, l'écluse 
mariiimedu Haut-Dick munie de portes d'èbe et 
de fiot s'ouvre sur le chenal. Le bassin, qui a la 
forme d'un V, peut recevoir les caboteurs d'un 
assez fort tonnage; c'est le seul port un peu pro- 
fond que l'on rencontre entre Cherbourg et Caen, 
et il est d'un grand secours. Établi au centre d'un 
pays où l'agriculture est poussée d'une manière 
intense, desservi par des voies de communica- 
lion de toute nature, d'accès assez facile, il doit 
surtout sa prospérité à l'exportation du beurre 
et du béiail que l'on envoie en Angleterre. La 
valeur du beurre expédié à Southampton seule- 
ment a dépassé pendant certaines années le 
chiffre de i5 millions de francs. L'importation 

(1) J.-J. Baude, Les Cotes de Normandie, 1864. 



ovGooi^lc 



104 CHAPITRE TROISIEME 

consiste, comme dans presque tous les ports de 
la Bretagne et de la Normandie, en houilles an- 
glaises et en bois du Nord. Le mouvement total 
dépasse quelquefois 20 000 tonnes : et tout porte 
à croire qu'il se maintiendra toujours et même 
qu'il augmentera avec le développement de la 
culture de la zone marécageuse que les dépôts 
de tangue ont transformée en pâturages à perte 
de vue (i). 



IV 

Du golfe des Veys à l'embouchure de l'Orne, 
70 kilomètres environ, plus de 100 en suivant 
les ondulations de la côte à peu près orientée de 
l'Ouest à l'Est. Deux ports seulement à signaler, 
intéressants quoique médiocres, Pon-en-Bcssin 
et Courseulles. Tous les autres, Saini-Laurem- 
Plage-d'Or, Arromanches, Luc, Berniêres, Ver, 
Langrune, Saint-Aubin, Lion-sur-Mer, Riva- 
Bella ne sont guère que de petits havres de pèche 
sans aucun mouvement commercial; mais leurs 
plages pittoresques sont devenues depuis piu- 



(0 TousTAiN DE BiLLY, Mémoires sur les villes du 
Coteniiit, 

Renault, Essai hhtorique sur Carentan, 1 848. 

De Ponteaumout, Histoire de la ville de Carentan, 
1848. 

Roc\KT, Port de Carenian, 1876. 
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sieurs années de charmantes villégiatures^ et 
quelques-unes des stations très fréquentées par 
les baigneurs. 

D'une manière générale la côte de la Basse- 
Normandie est le prolongement du plateau cal- 
caire du riche bassin dont le pied a été rasé par 
la mer. Le rempart contre lequel venaient battre 
les vagues a été détruit, et les débris éboulés, re- 
maniés par les courants ont fini par former au 
devant des falaises un long seuil sous-marin à 
peu près continu, précédé d'une ligne de rochers 
parallèles au rivage, dernier vestige de l'ancienne 
côie engloutie et disparue. L'un des principaux 
de ces rochers est le Calvados, dont le nom un 
peu déBguré rappelle Fun des vaisseaux de la 
célèbre Armada de Philippe II, le Salvador, qui 
vint y échouer et y demeura longtemps fixé à 
l'état d'épave. Derrière cet écueil est un petit 
mouillage qui, plus hospitalier aux autres vais- 
seaux de la malheureuse flotte, porte encore le 
nom de « Fosse d'Espagne «, Un peu partout 
sur l'estran, on retrouve à mer basse des troncs 
d'arbres enfouis qui ont appartenu à d'anciennes 
forêts. Lorsque les commissaires du cardinal.de 
Richelieu vinrent faire en 1640 la grande re- 
connaissance des côtes de Normandie et de Bre- 
tagne, ils signalèrent l'existence d'un petit port 
ensablé aux environs de Bernières-sur-Mer, 
presque à l'embouchure de la Seulles, derrière le 
long banc de rochers noyé qui longe la côte 
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occidentale de la rade de Caen et qu'on appelle 
les Essarts de Langrune. De vastes marais y 
communiquaient entre eux par une série de 
petits canaux, et s'étendaient alors à plus de 
12 kilomètres dans rintérieur. Partout aujour- 
d'hui la mer a envahi la terre. Port, marais 
et canaux, tout a été emporté. La rivière de 
la Seulles a été raccourcie dans sa partie in- 
férieure de près de 3 kilomètres; et de l'an- 
cien port du XVII* siècle il ne reste plus 
que quelques flaques d'eau qui miroitent au 
milieu des terres émergées pendant les basses 
marées. 

La petite colline qui domine Port-en- Bessio 
porte le nom de « Butte de Castel n, et'on y a 
trouvé les ruines d^un castellum romain qui 
paraît avoir fait partie d'un groupe de fortifica- 
tions assez étendues dont il était probablement 
la vigie ou le poste d'observation destiné à pro- 
téger les galères au mouillage. 

C'est à « Port », comme le désignent les an- 
ciennes chroniques, que débarqua Â la fin du 
IX' siècle la flotte des Barbares du Nord qui 
s'emparèrent de Bayeux et dévastèrent tout 
le Bessin. C'est à ce même « Port n qu'abor- 
dèrent, quelques années après, les barques nor- 
mandes du célèbre Rolion. C'est là encore 
qu'Odon, évêque de Bayeux et frère de Guil- 
laume de Normandie, lit construire une quaran- 
taine de vaisseaux destinés à la conquête de 
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l'Angleierre (i). Dans les champs alluvionnés 
qui s'étendent au Sud de Saint-Aubin, l'occupa- 
lion ronnaine se manifeste aussi par des frag- 
ments de briques, des débris de murs, de nom' 
breusesconstructions, des médailles, des poteries; 
et il est évident qu'il y avait quelque part par 
là une station navale dans les premiers siècles 
de notre ère; mais il est assez difficile d'en 
retrouver l'emplacement exact et d'en préciser 
rimportance, les géographes, les historiens et les 
itinéraires classiques ne nous en ayant même 
pas laissé le nom. La côte calcaire a été presque 
partout rongée par le flot; les anciennes dente- 
lures ont été émoussées. Les petites baies se sont 
comblées, et le rivage a fini par prendre un cer- 
tain état d'équilibre qui a permis d'y établir 
presque à la limite du flot une ligne à peu près 
continue de délicieuses stations balnéaires que 
des plantations de pins soigneusement aména- 
gées défendent aujourd'hui très bien contre la 
morsure de la mer. 

Assez bien situé dans une anfractuosité natu- 
relle entre deux falaises escarpées, Port-en-Bcssin 
peut être considéré comme le port de Bayeux. 
Ce fut même pendant plusieurs siècles, comme 
le nom l'indique, le principal établissement ma- 

3ur le port Pori-en- 
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rititne de la province du Bessin. Abandonna 
et longtemps privé d'entretien, il s'est â peu 
près comblé. Le plus ancien document his> 
torique dans lequel il est fait mention de 
« Port 1 est une charte de 1096 qui ie désigne 
sous le nom de Portas piscatorum. Ce n'était 
plus en effet, depuis déjà trois siècles, qu'un 
havre d'échouage, une plage de galets le longde 
laquelle les pêcheurs balaient leurs barques pour 
les préserver contre la violence des tempêtes. 
Cette déchéance a provoqué à plusieurs reprises 
des idées généreuses de restauration grandiose. 
On a même plusieurs fois projeté d'y dériver 
une partie des eaux de TAure qui se perdent, 
immédiatement après son confluent avec la 
Ûromme, dans les curieuses fosses de Soucyet 
qui jaillissent à mer basse le long de la grève. 
Un canal de 2 5oo mètres seulement pouvait en 
effet y conduire les eaux de la rivière et y pro- 
curer quelques chasses qui auraient contribué 
utilement au dévasement du port (i). On s'est 
contenté d'enraciner aux deux falaises de 
Huppain et de Caste), entre lesquelles se trouve 
la grève d'échouage, deux jetées curvilignes de 
45o mètres environ chacune qui forment un 
grand bassin circulaire de 14 hectares et 

(i) Simon, Description du bassin hydrographique de 
VAure, des Fosses de Soucy, de la vallée de Port-en- 
Bessin. Mém. de la Soc. d'agr., sciences, arts et belles- 
lettres de Bayeux, 1842. 
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laissent entre leurs deux cnusoirs extrêmes une 
passe d'une centaine de mètres. Au fond du 
bassin un épi maçonné divise le port en deux 
compartiments dont le plus petit, bordé de 
quais, permet Taccostage des caboteurs moyens; 
mais la côte, exposée surtout au Nord, est furieu- 
sement battue pendant l'hiver, et la protection 
des deux jetées est à peine suffisante. Le mouve- 
ment commercial ne peut guère avoir lieu que 
pendant l'été, et ne dépasse pas 7 à Sooo tonnes, 
consistant presque exclusivement en charbons 
anglais et en bois du Nord. L'exportation est à 
peu près nulle. La pèche seule présente toute 
Tannée une certaine activité. 



Arromanches n'est qu'une petite station de 
pêche en tout temps, et pendant l'été une 
agréable villégiature. Le port, si on peut l'ap- 
peler ainsi, est assez bien abrité contre le vent et 
la grosse mer du large par le rocher du Calva- 
dos. On a retrouvé sur la grève et dans les en- 
virons de vieilles médailles et quelques restes 
d'un petit aqueduc gallo-romain, et il se 
pourrait bien qu'ily ait eu là une sorte d'escale 
à l'origine de notre ère. Ce ne devait être, en 
tout cas, qu'un simple échouage. Les grandes 
barques y trouvent presque toujours un excel- 
lent mouillage. Deux cales inclinées permettent 
dehisserles embarcations à terre ; c'est tout et c'est 
suffisant. La pèche du maquereau et du hareng y 
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est très productive, et les marins d' A rro manches 
vont même assez loin au large à la recherche du 
congre et jusque dans les eaux de Portsmouth. 
Point de mouvement commercial d'ailleurs; 
mais les bains de mer y sont très recherchés. 

Tout comme Arromanches, Saint- Laurent, 
Plage-d'Or, Luc, Bemières, Saint-Aubin, Lion 
sur-Mer, Ver, Langrune et Riva-Bella, ne sont 
que de petits mouillages pour les barques de 
pêche et de modestes caboteurs, de charmantes 
stations pour les baigneurs, de délicieuses villé- 
giatures pour les oisifs, de pittoresques sujets 
d^tude pour les artistes; et les deux qui 
occupent les extrémités de cet admirable bou- 
levard maritime, aussi mondain pendant trois 
mois de Tannée que les villes d'eaux de la Suisse, 
portent même, comme on le voit, des noms de 
réclame, Plage-d'Or et Riva-Bella. 

Le mouillage qui existe à Tembouchure de la 
SeuUes et qui en porte le nom, CourseuUes, est 
devenu cependant un véritable port. Jusqu'au 
commencement du siècle, le cours très sinueui 
et envasé de la Seulles, réduite à mer basse à un 
très mince Blet d'eau, ne permettait pas aux 
moindres navires d'y venir chercher un abri. 
Quelques barques affectées à la pèchedu hareng 
et du maquereau venaient seulement échouer 
sur la plage, et le port ae réduisait à la fosse 
naturelle de la rivière. 
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La transrormaiion du port de CourseuJIes est 
due à Texiension qu^a prise depuis quelques 
années le commerce des huîtres. Très peu au- 
dessous de la plage, formée de sable mêlé de 
galets, se trouve une couche épaisse d'argile 
bleue qui consiitue un terrain de culture parti- 
culièrement - favorable au développement du 
précieux mollusque. On ne sait trop pourquoi, . 
mais c>st un fait et un résultat d'expérience 
qu'on ne peut nier. Le sous-sol imperméable se 
prête en outre merveilleusement à l'établissement 
de parcs où on peut élever les huîtres par cen- 
taines de millions. Courseulles,oti on engraisse 
l'huître, est en outre à peu près à égale distance 
de Cancale, où on la pèche presqu'à l'état de 
naissain, et de Paris, où on la mange en quan- 
tité de plus en plus considérable. 

Le lit de la Seulles a donc été redressé et régu- 
larisé pour permettre l'entrée des petits cabo- 
teurs. Un chenal maritime a été ouvert en mer, 
protégé et maintenu par deux jetées en char- 
pente de i5o mètres de longueur. A la suite, un 
large canal servant d'avant-port, de 58o mètres 
de longueur, présente un développement de quais 
de plus de 600 mètres, le long desquels sont dis- 
posés onze embarcadères en charpente contre 
lesquels accostent les navires. A l'extrémité dii 
chenal, une écluse de 10 mëires de largeur, 
munie seulement de portes d'ébe, donne accès 
à un bassin à flot qui a près de 5oo mètres de 
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quai et possède en outre une bonne cale de près 
de 1 5o mètres. Ces dispositions sont très suffi- 
santes pour le mouvement maritime, qui n'est 
guère que de 8000 tonnes, presque toutes à 
l'importation, houilles d'Angleterre, bois de 
Suède et quelques guanos, la plus grande partie 
des expéditions d'huîtres ayant lieu vers l'inté- 
rieur de la France par le chemin de fer. A ce 
mouvement il faut joindre celui d'une p&he 
assez active, alors que Courseulles, comme 
tous les moindres villages échelonnés sur cette 
côte fortunée, devient un séjour de plaisance 
et de santé très fréquenté par les baigneurs. 

Il nous est impossible de quitter la côte ro- 
cheuse du Bessin sans saluer du côte de la terre 
le clocher du village de Formigny. Ce petit 
bourg, situé à 2 kilomètres à peine en arrière 
des falaises crayeuses qui dominent la plage 
moderne de Saint- Laurent, rappelle en etfet un 
des plus grands et des plus heureux événements 
de notre histoire nationale. C'est là, à moitié 
chemin entre Isigny et Bayeux, sur la grande 
route de Bayeux à Caen, que le connétable de 
Richemont et le comte de Clermont portèrent, 
le 1 5 août 1450, le dernier coup à ta domination 
des Anglais en Normandie. L'héroïque et san- 
glante bataille de Formigny mit un terme déS- 
nitif à une lutte et à une usurpation qui du- 
raient presque sans relâche depuis Guillaume le 
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Conquérant. La trop modeste borne commémo- 
rative qui existait jusqu^à ces derniers jours 
vient d'être remplacée par un monument plus 
digne de ce grand souvenir. 



Après avoir dépassé Courseulles et la série de 
petits hameaux de pêcheurs, hier encore pauvre? 
et inconnus, aujourd'hui transformés et enrichis 
par la vogue mondaine, la côte s'infléchit légère- 
ment et dessine un golfe très largement ouvert, 
ceinturé de dunes et de coteaux. C'est la grande 
rade de Caen. 

Avant que des travaux modernes eussent un 
peu réglementé et discipliné son embouchure, 
l'Orne divaguait sur des bancs de sable qui émer- 
geaient à plus de 4 kilomètres de la laisse des 
hautes eaux. A lo kilomètres à peine à TEst de 
l'Orne débouche la Dives, à i5 kilomètres plus 
loin la Toucques. L'Orne, la Dives et la Toucques 
sont les trois principales rivières qui arrosent 
cette partie plantureuse de la basse Normandie 
qui mérite si bien le nom de vallée d'Auge (i). 

(i) Auge, en latin Algia, du celt. Augia, pâturage 
pris d'une riTière — ou d'al, aval, pommCj et de guej, 
arbre, à cause de ses nombreux pommiers. 

Non lot in Autumni riibet Algia tempora pomis; 

Vfde tiquare solel siceram sibi Neusiria gratam. 

Guillaume le Breton. Philipp. 
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Les belles prairies de TAuge devaient éire très 
certainement connues de toute antiquité. L'in- 
comparable plaine de près de quinze lieues de 
développement qui a'ouvre sur la mer, encadrée 
de coteaux verdoyants couverts d'arbres touffus, 
et qu'on a si bien appelée u la Tempe de la Nor- 
mandie », est peut-être le plus riche terrain agri- 
cole de la France entière. Nulle part on ne 
trouve plus de gras pâturages, d'herbe plus verte 
et plus épaisse, de troupeaux plus charnus, de 
chevaux plus vigoureux. Presque tous les soirs, 
après les plus brûlantes journées de l'éié, un 
nuage humide recouvre la plaine un peu mono- 
tone qui s'étend à perte de vue, et rétablit la 
fraîcheur perdue au cours de la journée. Ce sol 
d'alluvion est presque horizontal. L'inclinaison 
trèsfaiblevamémeen certains endroits de la mer 
vers la terre, ce qui semble indiquer que, dans 
les temps anciens, le pays était en nature de 
marais inondés par les hautes marées. La Dives 
et surtout la Toucques débouchaient dans des 
golfes qui ont été comblés par des dépôts prove- 
nant à la fois de la mer et des eaux douces de 
ces deux rivières, et ces dépôts ont créé un terri- 
toire d'une merveilleuse fertilité. 

L'embouchure de l'Orne a de tout temps été 
encombrée par les sables, ei elle serait même dc- 
puisbiendes siècles complètement obstruéesans 
la coïncidence accidentelle des grandes crues de la 
rivière avec les plus fortes marées des équinoxes. 
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L'^Ornedéboucheen mer entre lesdeux pointes 
sablonneuses du Siège et de Merville distantes 
seulement de près de 800 mètres l'une de l'autre. 
Le lit de la rivière s'élargit tout de suite en 
amont entre Satlenelles et Ouystreham, mais 
naturellement aux dépens de la profondeur. A 
l'aval, la baie, très largement ouverte, est limitée 
à l'Ouest par les rochers de Lion-sur-Mer et de 
Langrune, à TEst par les dunes de Merville. Le 
courant fluvial se ramifie en chenaux très va- 
riables, et les eaux divaguent à travers des sables 
mobiles qui forment une série de bancs dont le 
relief, la forme, l'étendue changent après chaque 
crue de la rivière, chaque tempête de la mer, 
quelquefois même après chaque quartier. Ces 
perturbations incessantes transforment à chaque 
instant les mouillages en écueils, et les barques 
peuvent quelquefois échouer à la place même où 
elles flottaient'la veille. Peu de rades cependant 
présentent un meilleur fonds pour l'ancrage; 
mais ce fonds est malheureusement d'une insta- 
bilité désespérante, et l'ancienne fosse de Colle- 
ville qui, au dire des commissaires de Richelieu 
chargés, en 1640, de faire l'inspection générale 
de la côte, avait à mer basse une profondeur de 
2 mètres et dans laquelle Colbert eut un moment 
l'idée de créer un grand abri pour la flotte du 
roi, est aujourd'hui entièrement comblée par les 
atterrisse ment s et en partie livrée à la culture 
maraîchère. 
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L^Orne était parfaitement connue des anciens, 
Ptolémée donne très exactement les coordonnées 
de son embouchure; et elle devrait, d'après son 
ancien nom grec et latin, s'appeler plutôt TOlne 
que l'Orne (i). Aucun géographe classique ne 
mentionne de port dans son estuaire. Si donc 
quelques navires y ont mouillé aax premiers 
siècles de notre ère ou même au moyen âge, ce 
ne devait être que d^une manière temporaire; et 
il n'y avait certainemtnt ni bassins, ni quais, ni 
esiacades, aucune installation régulière. L'ei;- 
trême mobilité et l'engorgement delà passe ne 
pouvaient être combattus que par des chasses 
énergiques. C'est l'eau en abondance qui devait 
triompher des sables. Car TOrne à elle seule est 
impuissante à les entraîner. La fixation desdunes 
voisines de Tembouchure a sensiblement amé- 
lioré la situation. Les coteaux qui entourent la 
baie sont maintenant couronnés de verdure, et le 
sable n'est plus emporté comme autrefois en 
tourbillons; mais, en basse mer, l'estran présente 
toujours une surface' meuble que les vents vio- 
lents bouleversent sans cesse; et le seul remède 
pratique serait d'accroître la puissance d'entraî- 
nement de l'Orne en augmentant par des ou- 
vrages de retenue le volume de ses eaux. Le pro- 



(i) 'OJivii notajioû éx6o).Œi. i8°45' — So*. Ptol., Géogr., 
H, vu:, ï. 
Olma, Olna, Valois, Sot. Galt. 
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blême aurait pu peut-êire recevoir une solution sa- 
tisfaisante si on y avait ajouté celles de la Dtves, 
qui est assez voisine. Un canal d'une douzaine de 
kilomètres aurait permis d'effectuer cette dériva- 
tion, doublé la force du courant et permis d'as- 
surer un chenal à peu près régulier à l'embou- 
chure. On Ta bien proposé quelquefois ; mais on 
comprend que l'on ait hésité à sacrifier complète- 
ment Diveset Cabourg en leur supprimant à peu 
prés complètement la rivière qui de tout temps 
leur avait donné tous les avantages, d'un petit 
port présentant un très bon mouillage, sans comp- 
ter tous les avantages et tous les agréments qui 
résultent de la présence d'un grand cours d'eau. 
L'embouchure de l'Orne est en réalité un peu 
comme celles du Rhône, que Vauban déclarait 
K incorrigibles n. U faut l'abandonner et la 
tourner. C'est la solution qui a étéadoptée pour 
notre grand fleuve méditerranéen. Le canal 
d'Arles à Bouc d'abord, le canal Saint-Louis 
ensuite, le grand canal projeté du Rhône à Mar- 
seille, qui est en ce moment l'objectif passionné 
du commerce marseillais, sont les seuls expé- 
dients pratiques pour résoudre la question des 
embouchures; et c'est un expédiant du même 
genre qui a été appliqué pour mettre Caen en 
communication régulière avec l'Océan (ij. 
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Vauban fut le premier qui indiqua très nette- 
ment la solution. Dans sa pensée, le lit de 
l'Orne devait être redressé de Caen à la mer, 
l'embouctiure actuelle abandonnée et transportée 
ariificiellement par une grande tranchée à l'Ouest 
dans la rade de Colleville, où on aurait créé de 
toutes pièces un port d^abri. L'Orne même au- 
rait été rendue navigable jusqu'à Argentan. 
C'était aller peut-être un peu loin. Mais Caen 
était alors la plus importante et surtout la plus 
séduisante ville de la Basse-Normandie, Admi- 
rablement située au confluent de l'Orne et de 
rOdon, à quelques kilomètres à peine de la mer, 
dans une plaine qui peut être regardée comme 
une des plus ricbes de la France, d. la fois agri- 
cole, industrielle, commerçante, artiste, élégante 
et lettrée, elle méritait bien l'enthousiasme de 
ses vieux chroniqueurs qui allaient jusqu'à la 
comparer alors à Paris (i). s Elle est pleine de 
grandes richesses, disait Froissart, de draperies 
et de toutes marchandises, de riches bourgeois 
et de moult belles églises. » 11 ne lui manquait 
réellement qu'un bon port, et elle était certes 
loin de l'avoir. Le projet de Vauban aurait pu 



(i) Villa potens, opulenta, situ speciosa, décora 
Fluminibus, pratis et agrorum fertilitate, 
Merciferasque ratis portu capiente marina, 
Sequc tôt ecclesiis, domibus et civibus ornans 
Vt se Parisiis vix annuat esse minorent. 

GuiLi^uHE LE Breton. Philippides. 
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à la rigueur le lui donner; mais de plus graves 
préoccupations en différèrent l'exécution, et 
presque un siècle s'écoula avant qu'il ne fût repris 
et remanié par l'ingénieur Cachin, auquel les 
travaux de construction de la digue de Cher- 
bourg faisaient une réputation très méritée. 
i Abandonner le lit de l'Orne à l'écoulement 
naturel des eaux du pays; délaisser son embou- 
chure actuelle, incertaine et envasée; ouvrir à 
travers la vallée, un peu à l'Ouest de la rivière, 
un canal qui viendrait se terminer par un bassin 
sous les murs de Caen ; faire déboucher ce canal 
sur le point de la côte le moins exposé à l'action 
des courants et des vents régnants; établir enfin 
une grande écluse et un avant-port à l'entrée du 
canal (i) «, lel fut le programme du projet qui 
a reçu dépuis d'importantes modificaiions, mais 
dont les grandes lignes ont été fidèlement suivies. 
Actuellement le port intérieur de Caen se 
compose de deux parties bien distinctes : un 
port d'échouage et un bassin à flot. Le premier 
est établi dans la rivière même de l'Orne qui, 
après un parcours de i6 kilomètres, va divaguer 
en mer au milieu de bancs de sable dont la lar- 
geur normalement à la plage est de plus de 
2 kilomètres, La passe h l'embouchure a près 

(i) Cacjun, Mémoire sur la navigation de l'Orne infé- 
rieure, an VU. 
L'abbé HuET, Origines de Caen, 1702. 
L,KSQKf Mémoire sur le port de Caen, i8t8> 
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de 25o mètres de large; mais elle se rétrécît rapi- 
dement et n'a guère que i3o mètres à la pointe 
sablonneuse du Siège. La rivière a environ sur 
tout son parcours une largeur de 40 à 5o mètres 
de flottaison; mais sa profondeur est très variable 
et ne dépasse pas quelquefois 2 mètres au pied 
des quais de débarquement. Le bassin à flot est 
établi dans l'ancien canal Saint-Pierre, et s'étend 
Jusqu'au confluent de TOrne avec l'Odon.qui a 
aujourd'hui presque entièrement disparu et est 
devenu un simple fossé d^écoulemenc souterrain 
dans la ville de Caen. Il présente une forme rec- 
tangulaire très allongée, 600 mètres environ de 
longueur, 5o mètres de largeur, et une hauteur 
d'eau de 4'°,5o. Deux écluses le mettent en com- 
munication, la première avec l'Orne et le bassin 
d'échouage, la seconde avec le canal de Caen à 
la mer. Celui-ci a 14 kilomètres de longueur et 
aboutit à la grande écluse d'Ouystreham qui 
vient d'être doublée par l'adjonction d'une nou- 
velle écluse à deux compartiments et constitue 
ainsi un véritable bassin à flot. En aval, l'avant- 
port est entouré de jetées en charpente prolon- 
gées par des enrochements directeurs qui fiient 
à peu près la passe. Le canal de Caen à la mer 
et tous les ouvrages qui en dépendent assurent, 
même en mortes eaux, une profondeur de près 
de 5 mètres, suffisante pour la plupart des na- 
vires de commerce, tandis que l'Orne ne permet 
la remonte qu'aux petits bateaux à vapeur de 
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flo tonneaux environ qui font le service des 
voyageurs et de quelques marchandises pour le 
Havre et Rouen et n'exigent pas un tirant d'eau 
supérieur à 2 mètres. 

Ces installations permettent d^assurer au port 
de Caen un trafic considérable. Le mouvement 
commercial atteint 5oo 000 tonnes et est en pro- 
grès marqué. C'est du reste un de nos rares 
ports qui donne un fret de sortie important, 
grâce à l'exploitation des nombreuses carrières 
du Calvados d'ob on extrait de magnifiques 
pierres de taille qui ont servi à la plupart des 
grands édifices religieux de la Normandie et de 
l'Angleterre. L'exportation pour la Grande-Bre- 
tagne et la Hollande a cependant un peu baissé 
depuis quelques années; elle est heureusement 
compensée par l'expédition toujours croissante 
des denrées alimentaires, des produits agricoles, 
des bestiaux et des chevaux. Comme panout sur 
nos côtes de la Manche et de TOcéan, les char- 
bons anglais et les bois du Nord constituent la 
plus grande partie du tonnage importé (t}. 

VI 

De rembouchuredel'Orneà celle de la Dives, 
la côte présente une plage de sable à peu près 
continue; et en arrière de l'estran se développe 

( 1 ) BoBEuï, Port de Caen et rivière d'Orne, 1 876. 
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un large bourrelet de dunes blanchâtres qui 
masquent la vallée verdoyante. Hier encore 
cette barrière était nue, stérile, souvent mou- 
vante, à peu près déserte. Les dunes sont au- 
jourd'hui presque partout fixées, plantées et sur- 
tout peuplées d'un nombre infini de cottages, 
de chalets, d^hôtels; et la vogue des bains de 
mer leur donne pendant trois mois de l'année 
une animation toute mondaine. Sur quelques 
points les villas se sont rapprochées et ont rormé 
de petits groupes assez compacts; demain ce 
seront des villages; dans quelques années peut- 
être de véritables villes qui auront toutes leurs 
jardins, leurs boulevards, leurs monuments, 
leur distribution d'eau, leurs hôtels, quelques- 
unes leur champ de courses, toutes leur inévi- 
table casino et leur splendide terrasse en face de 
la grande mer. 

Cabourg, à l'embouchure de la Dives, n'était, 
il y a quelques années, qu'une bien modeste 
agglomération de masures de pêcheurs. La spé- 
culation et la mode l'ont transformé du jour au 
lendemain. Le vieux Cabourg aligne encore la 
long de la rivière de la Dives quelques cabanes 
assez pauvres de marinset d'Indigènes paisibles; 
mais à côté, et sur un développement de plus de 
2 kilomètres, la nouvelle ville étale âèremeni et 
joyeusement l'éventail de ses vingt-quatre ave- 
nues plantées d'arbres, bordées de villas somp- 
tueuses et de magnifiques jardins. 
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De Tauire côté de la Dives, l'ancienne ville 
qui porte le même nom reste un peu en dehors 
du mouvement moderne, comme un souvenir du 
passé. Ses larges rues bien tracées, ses places 
vides, les dimensions de sa vieilles église, l'ar- 
chitecture et les ornements de quelques-unes de 
ses maisons, tout rappelle de grands jours dis- 
paros. Dives, en effet, a été et est encore aujour- 
d'hui un très bon mouillage; et tout porte i 
croire, bien qu'on n'en trouve aucune mention 
dans les géographes classiques, qu'il a dû être 
connu et fréquenté de tout temps. Mais le sou- 
venir véritablement historique le plus ancien 
date seulement du milieu du x* siècle. Le roi 
de Danemark y aurait alors mouillé, d'après 
d'anciennes chroniques, avec une flotte nom- 
breuse. 

Tout le monde sait que ce fut dans le port 
de Dives que Guillaume le Conquérant ras- 
sembla, en 1066, tous les vaisseaux qui devaient 
l'accompagner dans son expédition en Angle- 
terte, et qu'il y embarqua l'armée qui devait, 
quelques semaines plus tard, remporter la fa- 
meuse bataille d'Hastings. On a quelquefois 
estimé à plus de deux cents le nombre de ses 
navires, à 60000 celui des combattants effectifs 
dcscn armée, à 200 000 celui des valeu et pour- 
voyeurs à la suite. Quoique un peu arbitraires, 
ces chiffres peuvent donner une idée de Timpor- 
laace que devait avoir au moyen âge le port de 
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Dives, aujourd'hui presque oublié. Les navires 
de Tépoque accostaient ceruinement à peu près 
au même point de la rivière que les barques 
d'aujourd'hui. L'entrée du port s'est toujours 
maintenue presque sans travaux spéciaux. Le 
chenal est direct, bien orienté, assez fîxe^ et, 
contrairement à ce qui a lieu à l'embouchure de 
l'Orne, les bancs de sable qui se déposent à la 
pointe de Ca bourg ont protégé l'embouchure 
sans la combler. La profondeur dépasse 3",5o 
aux plus faibles mortes-eaux et atteint près de 
6 mètres avec la haute mer. C'est plus qu'il n'en 
faut pour assurer le mouillage de la plupart des 
navires de commerce. Ces conditions très satis- 
faisantes n'ont malheureusement pas suffi pour 
ranimer i Dives le mouvement perdu ; et la vie 
s'est portée sur la rive gauche de la rivière, oti 
Cabourg s'accroît sans cesse à mesure que Dives 
diminue. Les deux villes se réuniront peui-éire 
un jour. L'activité du port semble cependant 
renaître depuis quelques années. Le tonnage 
atteint 3 ooo tonnes, et la pèche y est toujours 
abondante. Dives, qui "présente d'excellentes 
conditions nautiques, occupe une situation ad- 
mirable au débouché d'une des plus riches vallées 
de cette côte normande, réellement privilégiée, 
et doit certainement devenir un jour un centre 
d'exportation pour les denrées agricoles et les 
magnifiques troupeaux qui, non moins que les 
bains de mer et d'une manière plus continue, 



ovGooi^lt^ 



LE BESSIN ET LE PAYS D Al'GE 123 

assurent au pays de longues années de prospé- 
rite (I). 

Les douze OU quinze kilomètres qui séparent 
Temboucbure de la Dives de celle de la Touc- 
ques ne présentent pas, comme ceux qui pré- 
cèdent, entre la Dives et TOrne, une plage uni- 
forme de sable adossée contre une rangée de 
dunes. Cet appareil littoral, malgré le nombre 
toujours croissant de villas de toute sorte blotties 
dans les moindres replis, étagées sur toutes les 
pentes ou même audacieusement plantées sur 
quelques sommets fixés par des semis récents et 
transformés en petit bois, est en somme assez 
monotone. Au port de Dives, au contraire, la 
côte devient plus variée, d'un aspect plus pitto- 
resque, d'un relief plus accentué. De distance 
en distance se succèdent des roches éboulées, 
des groupes de falaises déchiquetées, des col- 
lines verdoyantes et touffues qui surplombent 
la mer; et les verdoyants pâturages de la vallée 
d'Auge se prolongent quelquefois jusqu'à la 
limite de l'estran. 

Houlgate, Vîllers-sur-Mer, Bénervîlle, Deau- 
ville, Trouville, Criquebeuf, Vasouy, forment 
depuis la pointe de Beuzeval, qui commande la 
baie de Seine, jusqu'à Honfleur, qui est déjà 
dans Testuaire même du grand fleuve parisien, 
une série presque ininterrompuede stations bal- 

(i) BoREUX, Port de Dives, 1876. 
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néaires, de villégiatures, de lieux de plaisirs, de 
maisons de toute nature, de villas, de chalets, 
d'hôtels, de palais même, sorte de prolongement, 
pendant trois mois de l'année, du Bois de Bou- 
logne et du boulevard des Italiens. 

Si pendant une belle nuit d'été on longeait en 
mer, à quelques encablures au large, toute cette 
partie de la côte normande depuis l'embouchure 
de la Seine presque jusqu'à la base de la pres- 
qu'île du Cotentin, on serait d'abord guidé par 
l'entre-croisement de tous les feux projetés par 
les phares et les fanaux, gardiens fidèles et pro- 
tecteurs permanents de tous ceux qui naviguent, 
qui guident sans cesse leur marche, raniment 
quelquefois leur courage et qu'on ne peut " ran- 
ger » sans admiration et sans respect. En s'ap* 
prochant un peu, on apercevrait bientôt les 
scintillements de milliers de petites clartés de 
toute nature et de toute couleur qui formeni 
une bande lumineuse presque ininterrompue 
de 40 kilomètres. C'est le monde frivole, joyeux 
et bruyant qui s'agite et s'amuse et dont les 
petits cris, les chants quelquefois vulgaires et de 
goût douteux, et tous les bruits de fête se perdent 
dans le grand murmure de la mer. 

Trouville et Deauville sont peut-être lesdeui 
plus brillantes stationsdecette côte merveilleuse; 
celles qui, depuis quelques années, semblent 
« tenir le record », pour employer la langue 
moderne, qui convient à tout ce qui touche aux 
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villes d|eaux ei de plaisirs; et l'histoire de leur 
prodigieuse fortune est à peu près celle de toutes 

11 n'y a guère plus d'un deraî-siècle, Trou- 
ville n'était qu'une assez médiocre agglomération 
de marins. Quelques artistes seuls connaissaient 
la beauté de sa plage, les charmants sous-bois 
des forêts qui couronnent les collines voisines, 
les falaises abruptes et les écroulements des 
Roches Noires, qui n'ont plus aujourd'hui l'in- 
térêt des spectacles nouveaux et imprévus. La 
vogue seportait alors presque exclusivement sur 
Dieppe et, avec la vogue, l'encombrement. Quel- 
ques baigneurs parisiens vinrent un jour au 
petit bonheur essayer une saison sur la magni- 
fique plage qui s'étend des deux côtés de l'em- 
bouchure de la Toucques. Leur exemple fut 
bieniôi suivi et l'aitractioa commença. Les 
femmes des pécheurs de Trouville comprirent 
immédiatement que L'hospitalité, qui est certai- 
nement une vertu très recom manda ble, pouvait 
être encore plus lucrative. En l'honneur de Paris, 
qu'on ne saurait trop flatter, eUes doublèrent 
d'abord et décuplèrent bientôt le prix du loyer 
de leurs chaumières. La grande spéculation ne 
tarda pas à s'en mêler. Des entrepreneurs ache- 
tèrent tous les terrains vacants au bord de la 
mer. Les dunes de Deauvillc furent arrasées, les 
marais qui les séparaient de la plage furent des- 
séchés, les bois qui couvraient la colline de 
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Trotiville découpés en compartimenis; et des 
deux côtés de la rivière on dessina un immense 
éctiiquier de boulevards et de rues bordés de 
jardins. En quelques années les chalets, les 
villas et les bâtels émergèrent du sol ; et aujour* 
d'hui deux grandes villes élégantes, riches et 
admirablement outillées, peuvent offrir à des 
milliers de familles étrangères et aux clubmen 
les plus exigeants le luxe, le confort et tous les 
raffinements de la vie moderne. Cette brusque 
transformation qui lient presque du prodige a 
complètement dénaturé lesconditions naturelles 
de la vie de tous, et, on peut même dire, quelque 
peu faussé l'économie socialcdu pays ; les pauvres 
pécheurs du temps jadis n'existent pour ainsi 
dire plus, et tous les anciens riverains de la mer 
ou de la rivière, qui possédaient autrefois un 
coin de terre, ne cultivent plus aujourd'hui les 
modestes champs de leurs pères, et les ont con- 
vertis en petits parcs de plaisance au milieu des- 
quels s''élèveni des hôtels, des villas, et même de 
véritables petits châteaux. Marins et laboureurs 
tendent peu à peu à changer de profession et à 
devenir des fournisseurs, des hôteliers et des 
domestiques; ils exploitent de moins en moins 
la terre et la mer. Pécheurs d'un nouveau genre, 
ils jettent leurs filets dans ce banc de voyageurs 
que l'été leur amène, plus productif que les 
longues traînées de sardines, de thons et de 
harengs, qu'ils avaient longtemps poursuivies, et 
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en trois mois réalisent quelquefois des bénéfices 
que le travail acharné de toute leur famille 
n'aurait pas obtenus pendant toute la durée de 
leur vie. 

Trouvilleet Deauville sont, pour ainsi dire, les 
types de ces opulentes villes de bains ; mais toutes 
ont le même caractère et la même physionomie, 
et, malgré la variété et la fantaisie des construc- 
tions et la prodigieuse imagination des archi- 
tectes et des décorateurs, elles se ressemblent 
presque toutes, et la vie y est partout à peu près 
la même. C'est d'abord l'indispensable casino, 
précédé de sa terrasse, avec son coloris d'aqua- 
relle, son vélarium rayé, ses pavillons, ses mâts 
à oriflammes, son dôme ou ses coupoles de verre 
à facettes polychromes. A Tabri du soleil, tout 
le long des façades des chalets et des hôtels qui 
ont vue sur la mer, des centaines de fauteuils à 
bascule pour les oisifs; au devant, sur la plage, 
des rangées de cabines tendues de toiles rouges, 
bleues, oranges, vertes, et toute une plantation 
de parasols multicolores dans le sable. — Un 
campement et une foire. — Le nombre, le luxe 
et la variété des constructions; la rapidité mer- 
veilleuse avec laquelle elles se sont élevées comme 
par enchantement sur des terrains hier incultes; 
tous ces jardins ombragés et fleuris font sans 
doutele plus grand honneurà l'imagination des 
artistes et des constructeurs, et à tous les perfec- 
tionnements de l'industrie moderne et du génie 
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civil; mais ceiie variété est, pour ainsi dire, tou- 
jours la même ; et rien ne ressemble plus à Trou- 
ville que Cabourg, Biarritz, Arcachon, ou toute 
autre plage élégante et fréquentée de la côte nor- 
mande ou de la mer du Nord. Partout le même 
style, ou plutôt le mélange désordonné de tous les 
styles, tournant au clinquant et luisant à l'œil : 
une profusion de tourelles et de pignons d'un 
moyen âge prétentieux, ou d'une fausse renais- 
sance ; des auvents en boiserie avec toitures japo- 
naises émaillées ou vernies, des vérandas hin- 
doues, des pagodes chinoises, des porches et des 
fenêtres de tous les dessins, de toutes les époques, 
de tous les modèles, flanqués de statues, plaqués 
de faïences tuyautées, de briques multicolores 
et de bas-reliefs : le tout sentant un peu le décor 
d'opéra-comique et l'entreprise commerciale; cl 
dans tous les casinos, dans tous les halls, sur 
toutes les terrasses le même monde de caravansé- 
rail cosmopolite ; les mêmes costumes d'hommes, 
de femmes et d'enfants; dans les rues les mêmes 
marchands, les mêmes loueurs. 

Tout, jusqu'aux églises, a pris un aspect fri- 
vole et de fête ; et les temples de tous les cultes, 
avec leur luxe tout moderne oîi rien ne rappelle 
les grands souvenirs du passé, presque toujours 
videsdesimpleset de fervents recueillis, bruyam- 
ment envahis, seulement à certains moments, 
par une foule de baigneurs en toilette sensaiion- 
nelle, semblent avoir emprunté à la vie élégante 
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de ce monde d'oisifs, d'faeureus, de nomades, 
d'enrichis — quelquefois même de déclassés — 
quelque chose de théâtral, de mondain et de 
convenu. 

Au demeurant, ces magnifiques et rapides 
créations ont accru dans une proportion ines- 
pérée la valeur de tout le pays; pour Trouville 
et Deauville en particulier, elles ont été en outre 
la principale cause du développement sérieux de 
leur port. On n'a aucune donnée sur ce que 
pouvait être le mouillage de la Toucques dans 
les temps anciens. Tout ce que l'on sait, c'est 
qu'au moyen âge la petite rivière débouchait en 
mer à 3 kilomèlies environ en amont, et qu'il 
existait du côté de Deauville une anse profonde 
de 200 à 3oo hectares dans laquelle les bateaux 
de l'époque pouvaient venir mouiller. Quelques 
vaisseaux de Guillaume de Normandie y ont 
même séjourné quelque temps avant d'aller 
rallier dans la baie de la Somme le gros de la 
flotte qu'on avait armée à Dives. C'est là aussi 
que, trois cent cinquante ans plus tard, en 
1417, vint atterrir la flotte d'Henri V, le qua- 
torzième roi d'Angleterre auquel la guerre entre 
les Armagnacs et les Bourguignons favorisa 
l'entrée en France et la conquête, presque sans 
coup férir, d'une partie de la Normandie, Depuis 
lors et jusqu'au commencement de notre siècle, 
Trouville et Deauville, presque oubliés, étaient 
restés d'assez pauvres villages de pécheurs. Les 
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marais de Deauville s'atterrissaient graduelle* 
ment par les apports combinés de la rivière et 
de la mer ; et It ne fallut rien moins que la trans- 
formation subite de la plage à peu près déserte, 
sur laquelle on halait les barques à Téchouage, 
en station de bains fréquentée pour éveiller l'at- 
tention des pouvoirs publics sur la convenance 
de rétablira l'embouchure de la Toucques le bon 
mouillage des temps passés. Les marais ont été 
complètement desséciiés. La rivière qui y diva- 
guait a été redressée; un chenal régulier lui a 
été donné, et Trouville est devenu aujourd'hui 
un des meilleurs ports de ta Manche. Il com- 
prend d'abord un grand port d'échouage formé 
par le lit même de la Toucques, d'une longueur 
de près d'un kilomètre et d'une largeur de 80 à 
100 mètres au moment de la pleine mer et de 
40 à 5o mètres en basses eaux; c'est le port des 
pêcheurs. A côté est établi un bassin à Hot de 
3oo mètres de longueur et de 80 mètres de lar- 
geur, présentant une superficie de 2 hectares et 
demi, bordé de quais, couvert de rails et dans 
lequel les petits caboteurs peuvent venir faire 
toutes leurs opérations. Le bassin à flot et le port 
d'échouage se réunissent à l'aval dans un avant- 
port prolongé en mer par deux jetées en char- 
pente. Ces aménagements sont très bien conçus 
et permettent à Trouville d'avoir un mouve- 
ment commercial de près de iSoooo tonnes. Il 
taut y joindre aussi celui de la pêche, qui est tou- 
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jours très active, et pendant trois mois de l'été 
le va-et-vient incessant des voyageurs qui s'em- 
barquent pour Rouen et le Havre, suivant l'état 
de la mer, soit dans le port même ou l'avani-port 
de Trouvilie, soit sur la magnifique jetée-pro- 
menade enracinée, après la plage des bains, aux 
Roches- Noires, et qui est l'une des nombreuses 
attractions séduisantes de ce pays merveilleuse- 
ment transformé. 
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CHAPITRE IV 

LA BAIE DE SEINE ET LA SEINE MARITIME 



Navigabilité de la Seine — Paa«es a bancs de sable de l'embou- 
chure. — l_« canal de Tancarville. — Le mascaret. 

Rouen, Roloiaagus, driitts Veliocassorum. — Le port maritime 
et le port fluvial. — Duclair. Caudebec, Quillebeuf. — Deisè- 
chemenc iti marais Vernier.'— Le golfe atterri de Balbec ei 
l'ancien port 4e Lillebonne. luliobona. — L'ancienne baie de la 
Léiarde. — ù port d'Harfleur, Caracotinvm. — Son ancienne 
prospérité et sa décadence. 



I 



Il est impossible d'avoir des données un peu 
précises sur le régime hydraulique de l'estuaire 
de la Seine à l'origine de notre ère, à plus forte 
raison à une date plus reculée. Mais on ne peut 
cependant mettre en doute que de tout temps 
l'embouchure n'ait été connue et praiiquée par 
lous les navires qui faisaient escale le long des 
côtes de la Manche et de l'Océan et que le fleuve 
n'ait été descendu et remonté à une assez grande 
distance dans l'intérieur de la vieille Celtique, 
bien avant l'établissement des premières routes 
régulières qui furent l'œuvre de la domination 
romaine. 

Les documents cartographiques les plus an- 
ciens ne remontent guère à plus de cinq siècles 
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et sont aussi incomplets qu'tneiacts. Les canes 
plus récentes du xvni' siècle sont plus intéres- 
santes. Bien que datant presque d'hier, elles 
donnent à Testuaire une largeur beaucoup plus 
grande que celle que nous lui voyons aujour- 
d'hui, et cette largeur se prolongeait Tort loin en 
amont. Des deux côtés du Seuve s'étendaient de 
vastes marais. L'embouchure était encombrée 
de bancs de sable extrêmement mobiles qui dé- 
couvraient à basse mer; et le navigateur, en 
Seine, suivait deux chenaux sinueux, incertains 
et variables, longeant les deux rives tantôt au 
Nord, laniôt au Sud. 

La Seine est certainement celui de tous les 
fleuves de France qui présente le régime le 
moins inégal; et on n'y trouve pas ces extrêmes 
de grandes crues et de bas étîages, ces allures 
torrentielles et ces effrayants déluges suivis de 
sécheresses prolongées qui caractérisent la Loire 
et le Rhône et sont pour une navigation régu- 
lière et continue une cause périodique de chô- 
mages et de difficultés, presque uneimpossibiliié 
absolue. En amont de Paris, depuis Montereau, 
la profondeur de la Seine est constante et régu- 
lière, à peu près 2 mètres, comme sur tout 
le réseau des voies navigables en France. Mais 
depuis quelques années des travaux d'aménage- 
ment et de régularisation très intelligemment 
conçus et exécutés ont assuré, dans la traversée 
de Paris et jusqu'à Rouen, sur près de 25o kilo- 
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métrés de longueur, un mouillage normal de 
3",2o; et, à partir du port de Rouen jusqu'à 
l'embouchure, sur près de i3o kilomètres, un 
tirant d'eau moyen de 5", go par les pleines 
mers de mortes eaux, ia première permettant 
aux bateaux unenfoncemenideprèsde 3 métrés, 
la seconde assurant la remonte et la descente de 
tous les navires de mer dont le chargement ne 
dépasse pas 2 5oo tonnes. Les conditions de na- 
vigabilité entre te Havre et Paris sont donc à 
peu prés parfaitesj et Paris peut à la rigueur se 
considérer comme un port de mer reculé dans 
l'intérieur des terres, puisqu'il reçoit régulière- 
ment des navires de 5oo tonneaux effectifs; que 
des bateaux à vapeur font un service régulier de 
marchandises avec Londres par la Seine, la 
Manche et la Tamise, et qu'on a vu même pen- 
dant quelques années un irois-mâts mixte, à 
voile et à vapeur, charger sur le quai du Louvre 
des produits manufacturés de toute sorte à des- 
tination du Japon. 

L'entrée et la sortie de l'estuaire de la Seine 
présentent cependant toujours quelques incerti- 
tudes et nécessitent le secours de pilotes expéri- 
mentés. Les embouchures de tous les fleuves 
sont en effet le théâtre de transformations inces- 
santes et quelquefois très complexes, dues à la 
lutte sans relâche du courant fluvial avec les 
mouvements divers dont la mer est continuelle- 
ment agitée. Le plus petit torrent, comme le plus 
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grand fleuve, tend toujours à remblayer son em- 
bouchure. Chaque jour, chaque heure, chaque 
minute, il y apporte les débris des terrains 
meubles qu'il a traversés; et ces débris, au bout 
d'un temps relativement assez court, se chiffrent 
par millions de mètres cubes. La plus grande 
partie de ces matières ainsi charriées se perd 
sans doute dans les abîmes de TOcéan, est en- 
traînée par les courants et dispersée par le mou- 
vement alternatif des marées; mais il en reste 
toujours une certaine quantité qui se dépose 
sous forme de bancs mobiles et changeants et 
doit forcément, à la suite des siècles, modifier 
d'une manière sensible les passes, les mouillages 
et les profondeurs. Le mieux donc est de laisser 
l'embouchure quand on le peut, et la solution 
presque toujours adoptée consiste à ouvrir un 
bras artificiel, à creuser un canal latéral du 
fleuve à l'abri de tous tes atterrissements, et pro- 
tégé à l'amont et à l'aval par des sas écluses. 

Tel a été l'obj'ectif du fameux canal du Havre 
à Tancarville, dont la construction a donné lieu 
. à tant de polémiques, et qui a été définiiivemeoi 
ouvert à la navigation en 1887. L'idée de faci- 
liter les communications par batellerie entre le 
grand port de la Manche et toute la vallée de ta 
Seine et l'avantage d'éviter à tout le matériel de 
la navigation intérieure les dangers et tes sujé- 
tions que présente presque toujours l'estuaire 
d'un grand fleuve, qui débouche dans une mer 
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à marées, remonte à plus d'un siècle. En 1785, 
ringénîeur Latnblardie avait déjà proposé d'éta- 
blir un canal entre le Havre et Villequier. En 
1826, l'amiral Bérigny voulait relier le Havre à 
la Seine pràs de Gauville, un peu au-dessus de 
Caudebec. En 1S27, l'illustre Fresnel deman- 
dait qu'on fît remonter le canal encore plus 
haut, et qu'il eût son point de départ près de 
Duclair, à une trentaine de kilomètres à peine 
delà banlieue ^e Paris. 

La Seine est aujourd'hui régulièrement en- 
diguée jusqu'à l'embouchure de la Rîsle, près 
de Bervîlle, sur la rive gauche, en face de la 
pointe du Hode, sur la rive droite. Il a donc 
suffi d'établir le commencement de la dérivation 
un peu en amont du point où se terminent les 
digues ; et c'est le Nais de Tancarville qui a été 
choisi pour le point de soudure entre le fleuve 
et le canal. On conçoit sans peine que l'établis- 
sement de cette voie artificielle qui pouvait 
changer, au profit du Havre, le contact entre la 
batellerie fluviale et les navires de mer, ait sou- 
levé de la part de Rouen de très vives objections. 
On se demandait avec inquiétude, en effet, si 
les bateaux de mer ne s'arrêteraient pas presque 
tous au Havre, n'abandonneraient pas définiti- 
vement la remonte de la Seine, et si le port inté- 
rieur de la Normandie, un peu délaissé, ne 
serait plus qu'un port exclusivement alimenté 
par la navigation fluviale et ne subirait pas une 



ovGooi^lc 



CHAPITRE QUATRIEME 



sorte de déclassement. Ces craintes ne se sont 
heureusement pas réalisées. 



Tout le monde sait qu'à l'époque des grandes 
marées, et surtout à l'époque des équinoxes, la 
Seine maritime, depuis son embouchure jusqu'à 
une vingtaine de kilomètres en aval de Rouen, 
est balayée par une puissatite vague remontante 
qu'on appelle la « barre » ou le s mascaret >, 
et qu'on a longtemps considéré cette invasion 
subite de la mer comrr.e une grande gène et 
même comme un danger redoutable pour la 
navigation. 

Le mascaret n'est d'ailleurs pas un phéno- 
mène particulier à la Seine ; et on peut l'observer 
sur presque tous les fleuves dont l'embouchure 
est soumise aux fluctuations de la marée. C'est 
une lutte entre le flot de l'Océan qui monte et 
le courant du fleuve qui descend. A l'époque 
des grandes marées, si la mer est houleuse et si 
le vent souffle en tempête du côté du large, le 
choc des deux courants produit une intumes- 
cence qui prend la forme d'une série de rouleaux 
écumeux. Ces rouleaux atteignent quelquefois 
deux et trois mètres de hauteur et remoment le 
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fleuve avec une vitesse effrayante que l'on peut 
évaluer de sept à huit mètres par seconde (i). 
Ils sont légèrement infléchis au centre sous la 
pression du courant fluvial; ils s'avancent en 
tournant sur eux-mêmes comme des serpents 
gigantesques, présentent la forme de croissants 
dont les cornes déferlent avec fracas, se brisent 
en fusées étincelantes contre les berges et sont 
en quelque sorte l'avant-garde de la grande 
nappe de marée. L'ascension de la mer suit, en 
efiei, presque immédiatement le mascaret. Cette 
barre mobile n'est pas une simple ondulation 
qui passe, mais un premier flot avertisseur qui 
précède le grand flot marin et en est, pourainsi 
dire, la tète. Des bateaux mal aménagés, non 
pontés, d'un faible tonnage, surpris par un 
mascaret violent ont souvent éprouvé de sé- 
rieuses avaries, ont pu mdme sombrer presque 
sur place; et le fond de la Seine esi tapissé en 
maints endroits de leurs épaves. Maïs les mou- 
vements de la navigation peuvent cependant 
s'accommoder assez bien de ce raz de marée 
qu'on peut toujours prévoir, dont on connaît 
exactement l'heure d'arrivée et ta force de pro- 
pulsion, et dont il est en somme toujours assez 
facile de se garer. 
Tous les bateliers, en effet, savent qu'il est pos- 
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sible de naviguer sans aucune chance d'accident 
et sans imprévu entre Rouen et Tancarville à 
toutes les marées. Cela tient à une particularité 
curieuse du régime maritime et fluvial de la 
Seine, assez mal expliquée d'ailleurs, comme tout 
ce qui se rapporte au phénomène du mascaret, 
qui renferme encore, au dire des ingénieurs, 
bien des inconnuesdîfficiles à dégager (i). A peu 
près àdemi-distance entre Rouen et Tancarville, 
à rentrée de la grande boucle occupée par ta 
forêt du Trait, à l'extrémité Sud de laquelle on 
peut admirer les magnifiques ruines enguirlan- 
dées de lierre de l'abbaye de Jumièges, le mas- 
caret ne se fait {amais sentir, et la Seine con- 
serve toujours son régimenormal. Au moment de 
la mer montante, même pendant les plus grandes 
marées, le courant se renverse sans la moindre 
intumescence, sans la plus petite ride. Les ba- 
teaux les moins solides, les canots les plus légers 
n'y courent aucun danger; le mur liquide de la 
barre s'affaisse complètement et ne se redresse 
qu'un peu en amont, pour disparaître définiti- 
vement près de Duclatr, le premier port en 
Seine que Ton rencontre à 25 kilomètres envi- 
ron en aval de Rouen. Le mouillage du Trait 
est donc un lieu de stationnement parfait qui 
permet à tous les navires de laisser passer la 
barre en tout repos. 
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Le danger de la navigation sur la Seine mari- 
time pour les baieauï de rivière était l'une des 
objections que Ton avait opposées à l'exécution 
du canal de Tancarville, L'expérience a démon- 
tré qu'elle n'était nullement fondée. On a suivi 
avec le plus grand soin, dans une période de 
quatre années depuis l'ouverture du canal, de 
18S7 à 1890, la marche de ces bateaux. Plus de 
4000 sont descendus de Rouen au Havre. Au- 
cun n'a éprouvé le moindre accident (i). Le 
mascaret ne peut donc plus éire considéré comme 
un obstacle à la navigation fluviale, encore 
moins un danger sérieux; ce n'est tout au plus 
qu'une gène passagère. C'est surtout un curieux 
phénomène et un spectacle qui attire toutes les 
années des caravanes de touristessur lesquaisde 
Caudebec et de Quillebeuf où ii est particulière- 
ment intéressant ù observer. 



Malgré -la distance de près de i3o kilomètres 

qui le sépare de l'embouchure de la Seine, mal- 



(i) Maurice Wjdmer, Notice sur le canal du Havre à 
Tancarville. Aim. des Ponts et Chaussées, 1892. 
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gré les sinuosités du ileuvc qui serpente en des- 
sinant trois courbes grandioses d'une grâce 
symétrique et d'une harmonie parfaites, Rouen 
peut être considéré comme un véritable port de 
mer, tout comme Nantes et Bordeaux, avec les- 
quels il présente de nombreux points de ressem- 
blance. Son double port qui s'étend sur plus de 
2 kilomètres de développement et qui existe entre 
l'ancienne ville, riche de souvenirs et d'incompa- 
rables monuments, et le grand faubourg indus- 
triel de Saint-Sever, immense agglomération 
d'usines et de manufactures en pleine prospé- 
rité, est le premier d'une sérieuse importance 
qu'on rencontre en remontant la Seine. Rouen 
est ainsi placé dans une situation véritablement 
exceptionnelle, au point de contact de la navi- 
gation fluviale et de la navigation maritime, 
dans une des plus belles, des plus riches et des 
plus commerçantes vallées de la France et pos- 
sédant en outre le précieux avantage d'avoir deux 
ports distincts, l'un sur le fleuve le plus régu- 
lier, le mieux aménagé et le plus fréquenté de 
tout noire territoire; l'autre qui lui fait immé- 
diatement suite, parfaitement accessible aux na- 
vires de mer. 

C'était, avant la conquête, le chef-lieu, la a- 
yitas de la peuplade gauloise des Veliocasses, 
l'une des quinze du Belgium et des soixante de 
la Gaule Chevelue, dont le nom un peu incer- 
tain, Ratama ou Ratiomacos, a été latinisé et est 
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devenu Rotomagus ou Rotomago (i). Les Ro- 
mains y établirent assez tard une garnison et un 
préfet militaire et l'entourèrent de murailles; et 
la ville ainsi fermée occupait à peu près l'empla- 
cement du quartier des Carmes, Bien que les 
géographes classiques ne fassent pas mention 
de son port, on ne saurait douter un seul ins- 
tant de sa fréquentation, A l'époque où il n'exis- 
tait, pour ainsi dire, pas de routes régulières et 
cilles cours d'eau étaient presque les seules voies 
de communication, les seules surtout que l'on 
pût pratiquer avec quelque sécurité pour les 
échanges, le fait de se trouver placé à l'aval du 
confluent de tomes les rivières tributaires d'un 
grand fleuve, dont Taccès par la mer était tou- 
jours possible et même facile, était par lui-même 
une cause déterminante pour l'établissement 
d'un centre d'opérations commerciales. Le flot 
de marée soutient en effet jusqu'à Rouen lecou- 



(In^riplion ■ 
gauloises des Vdiocasses]. 

Ratomago mpm xiv 

Item a Ratomago Luticiam usque, mpm lxxvii 
Parthei et PiNDER. /lin. Ant. 
BdumaSïS. Tabl. Peut. I, A, i. 

Rouen Ëiisait partie, à lamorl: d'Auguste, des dix-huii 
civitates stipendiariie de la Provincia Lugdunensis, et 
au IV* siècle était la métropole du groupe des sept 
cités de Rouen, B a jeux, Avranches, Évreux, Sens, 
Lisieux et Coutaneea, MetropoUs civilas Roiomagen- 

V. E. Deejabdihs, Gaule romaine, op. cit. 
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rant fluvial et peut y faire remonter la plupart 
des navires de mer. C'était donc le point de con- 
tact tout indiqué entre lesproduits d'une grande 
partie de la Gaule et ceux de l'extérieur, de l'île 
de Bretagne notamment et des pays du Nord, 
Depuis plus de vingt siècles, il a conservé ce 
caractère, et le développement industriel et ma- 
nufacturier du pays en a fait un de nos ports de 
commerce les plus importants (1). 

Il y a quelques années à peine, tes caboteurs 
de 3 mètres à i~,5o de tirant d'eau pouvaieni 
seuls remonter le fleuve jusqu'à Rouen. Au- 
jourd'hui les navires d'un mouillage de S'.So à 
6 mètres, portant de 1700 à 2000 tonneaui 
effectifs, y viennent d'une manière régulière, ei 
par certaines marées le port est même accessible 
à des bateaux calant 7 mètres en pleine charge. 
En tout temps, à toute époque de l'année, il est 
facile à un bateau à vapeur de venir de la mer 
Rouen au cours d'une seule marée et de redei 
cendre à la mer sans arrêt pendant la morte eau. 
Les travaux dendiguemen: de la Seine ont 
aplani les quelques seuils qui arrêtaient quel' 
quefots les navires pendant les basses marées. 

Rouen est doncaujourd'hui définitivement en 
communication régulière et permanente avec la 
mer; il est relié par des services de bateaux à 



(i) L'abbé Cochet, Normandie historique ■ 
gique, 1871. 
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vapeur avec Bordeaux, l'Espagne, l'Algérie, 
l'Angletetre, l'Amérique; et malgré la rapide 
éclosion et la rivalité toujours en éveil du Havre, 
qui garde jalousement l'embouchure du grand 
Âeiive; malgré l'ouverture du canal de Tancar- 
ville, qui permet aux- chalands de rivière de 
descendre, sans rompre charge, de Paris jus- 
qu'aux magnifiques bassins à flot qui ont rem- 
placé Tancienne plaine marécagetise de l'Heure, 
Rouen est resté et restera toujours un port de 
premier ordre, et son activité croissante ne 
semble pas devoir jamais décliner. 

Les deux ponts qui traversent la Seine et éta- 
blissent les communications entre Rouen et 
Saint-Sever séparent naturellement le port ma- 
ritime et le port Auvial (ij. Ce dernier a près de 
12 hectares de superficie et de i 5oo mètres de 
quais. Le port maritime a 1 6 hectares de plan 
d'eau, plus de 2 kilomètres de quais très bien 
aménagés et pourra même être considérablement 
étendu et prolongé à l'aval au fur et à mesure 
que les besoins l'exigeront. Toutes les disposi- 
tions sont prévues à cet effet pour l'avenir. 

Le mouvement commercial est d'ailleurs en 
progression marquée depuis plus de vingt ans; 
il atteint aujourd'hui plus de 3 millions de tonnes 
en comptant en bloc tout ce qui est manuten- 
tionné, importé, expédié et transbordé par l'en- 

( i) H. Frère, Les Pontj de itoiwn, i835. 
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semble des deux ports en nmonc et en aval 
des deux ponts qui marquent la limite de la 
Seine maritime et de la Seine fluviale. Plus de 
I 400000 tonnes correspondent au mouvement 
fluvial et sont réparties sur plus de 7 000 ga- 
bares, péniches ou chalands, circulant de Paris 
au Havre. Près de 2000000 représentent le 
mouvement maritime et sont imponécs ou ex- 
portées par les navires de mer. Si Rouen peut 
avoir eu quelques inquiétudes de la fortune ra- 
pide du Havre, comme Nantes de celle de Saint- 
Nazaire, comme Bordeaux de la création de 
Pauillac, ces inquiétudes doivent être aujour- 
d'hui dissipées (i)- 



IV 

Duclair, Caudebec et'Quillebeufsont les seules 
escales d'une certaine importance de la naviga- 
tion sur la Seine maritime entre Rouen et le 
Havre, les deux premières sur la rive droite, la 
troisième sur un cap avancé de la rive gauche 



(0 Cf. Chéruel, Histoire de Rouen, 184O. 

LicQUET, Histoire de Rouen, 1870. 

De Cessaet, Travaux du port de Rouen, 1806. 

C£ les Comptes rendus annuels des travaux de la 
Chambre de commerce de Rouen, et E. Lavocnne, les 
Ports du Havre, de Rouen etd'Honfieur. (Encyclopédie 
des Travaux publics.) 



ovGooi^lt^ 



LA BAIE DE SEINE ET LA SEINE MARITIME I49 

qui avait autrefois une importance stratégique 
particulière. 

Nous avons déjà dit que c'est précisément à 
Duclaîr que la Seine, avant les derniers travaux 
d'endiguement qui l'ont régularisée et discipli- 
née jusqu'au confluent de la Risle, perdait ses 
allures de fleuve et prenait un aspect véritable- 
ment maritime. Près de 400 mètres de quai per- 
mettent à Duclair de desservir les groupes indus- 
triels voisins et le mouvement local y dépasse 
loooo tonnes. Mais le principal avantage de 
cette escale, c'est que le mascaret ne s'y fait nul- 
lement sentir, et on attribue cet avantage à la 
profondeur ei à la régularité du lit. L'arrivée du 
flot n'y produit aucune ondulation notable; le 
chenal présente un fond de 1 1 mètres, même 
aux plus basses marées de morte eau, et la te- 
nue des ancres y est excellente pour tous les 
navires. 

Caudebec et Quillebeuf sont, au contraire, 
dans la région mémedu mascaret;mais les digues 
de la Seine, en augmentant les profondeurs, ont 
tdit à peu près disparaître tout danger. 

Caudebec est une petite ville industrielle et 
manufacturière dont l'origine se perd dans la 
nuit des temps. Jadis fortiflée, elle a été tour à 
tour prise et reprise par les Anglais et a joué un 
rôle important dans toutes les guerres de reli- 
gion. Les usines de la vallée de Sainte-Gerirude 
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que Caudebec dessert voiturent sur ses quais 
une grande partie de leurs produits manufac- 
turés. Le mouvement commercial — plus de 
20 000 tonnes — est toujours eti progression. 
Le port est en outre très fréquenté par les cabo- 
teurs, qui y apportent surtout des charbons 
anglais pour toutes les fabriques des environs. 
A l'exportation, comme sur toutes les côtes nor- 
mandes, des produits agricoles et des bestiaux ( i ) . 

Un dernier coude de la Seine conduit à Quil- 
iebeuf. C'était autrefois ce cap aigu qui faisait 
à peu près vis-à-vis au Nez-de-Tancarvilie, 
situé en face sur la rive droite, et était précédé 
à 8 kilomètres environ par un autre promon- 
toire — le cap de la Roque — dont la saillie, 
beaucoup plus abrupte encore, pouvait être con- 
sidérée comme le musoir Sud de la Seine, la 
véritable limite du fleuve proprement dit et le 
commencement de l'estuaire maritime. 

Entre les pointes avancées de Quillebeuf et 
de la Roque une large écbancrure a longtemps 
permis rentrée alternative des eaux du fleuve et 
de la mer, et formait un grand golfe demi-circu- 
laire de près de 6000 hectares. Ce golfe a été 
depuis peu comblé parles alluvions; mais on en 
distingue toujours le contour très nettement 
limité par une rangée de collines d'une centaine 
de mètres de hauteur aux versants boisés et aux 

(1) C. Alard, Port de Caudebec, 1876.. . 
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pentes rapides qui constituent les falaises du pla- 
teau du Routnois. La plaine basse et humide a 
même conservé un nom qui rappelle l'ancien 
état des lieux; c'est le marais Vernier. Comme 
presque partout en France lorsqu'il s'agissait au- 
trefois de questions de dessèchements, on a eu 
recours aux Hollandais, qui étaient avec raison 
considérés il y a trois siècles comme les premiers 
a endigueurs » du monde. Ce fut Henri IV qui 
les appela. A la suite d'une ordonnance du 
1 5 novembre 1 599, ils isolèrent d'abord la par- 
tie la plus rapprochée des collines par une digue 
qui existe encore et a conservé leur nom, v la 
digue des Hollandais n. La partie la plus pro- 
fonde, la GraniTMar, est restée toujours à l'état 
d'étang, mais elle communique avec la Seine 
par le petit canal d'assainissement de Saint- 
Aubin. Une seconde digue a été construite plus 
de deux siècles et demiaprès, en i753,en avant 
de celle des Hollandais et a encore conquis près 
d'un millier d'hectares. Les travaux tout récents 
de la navigation de la Basse-Seine ont enfin en- 
globé une nouvelle surface de 2 5oo heciares; et 
l'ensemble du territoire, désormais rattaché à la 
terre et définitîvemeni séparé du fleuve et de la 
mer, présente aujourd'hui une superficie de près 
de a 000 hectares, dont plus des deux tiers sont 
en plein rapport. Nulle par( la nature du sol et 
le climat ne sont plus favorables a une transfor- 
mation agricole et ne présentent de meilleures 
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conditions pour produire de Therbeecdes pâtu- 
rages. Autour de la Grand'Mar Eeulemeni le sol 
est resté marécageux; mais des canaux d'assai- 
nissement ont découpé l'ancien cloaque et l'ont 
aménagé comme les polders de la Hollande ou 
les wateringues du Nord de la France. De ma- 
gnifiques jardins maraîchers y donnent à pro- 
fusion des primeurs renommées dont on exporte 
une partie en Angleterre. La plaine est partout 
verdoyante. Des milliers de bœufs s'engraissent 
à la place même où les navires échouaient, il y 
a deux cents ans à peine, dans les passes du 
tleuve aujourd'hui définitivement discipliné, et 
peuvent quelquefois déterrer à coups de pieds 
ou de cornes des épaves enfouies sous les al- 
luvions récentes qui recouvrent d'anciennes 
pêcheries. 

Quillebeufest une des première villes de Nor- 
mandie qui reconnurent l'autorité d'Henri IV; 
et le roi, dans un élan de reconnaissance, lui 
donna même le nom d'Henricarville, qui dispa- 
rut d'ailleurs avec lui. La pointe rocheuse au 
pied de laquelle il étsitbàti se projetait isolée en 
mer au milieu des sables de la baie. La ville et 
le rocher étaient entourés de remparts. Le che- 
nal navigable de la Seine suivait le pied de la 
falaise et la contournait; mais il était sinueux, 
variable, balayé par tous les courants, par le 
mascaret, par les coups de mer ci presque tou- 
jours dangereux. Tout navire échoué sur les 
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bancs très mobiles qui encombrent ce chenal 
était en perdition, et les épaves des vaisseaux 
naufragés formaient en outre de nombreux 
écueils. Cette situation donnait même à Quille- 
beuf une importance stratégique et nautiquede 
premier ordre. Le rocher fortifié qui domine la 
ville était en quelque sorte le bastion avancé de 
la Basse-Seine, et on le considérait un peu 
comme le bouclier protecteur de Rouen. Les 
marins de Caudebec tenaient réellement la clef 
du fleuve comme ceux de Saint-Nazaire tenaient 
celle de la Loire et étaient les pilotes nés de 
l'embouchure. 

Pendant la guerre de la Fronde, l'alliance 
anglo-calviniste qui existait à peu près partout 
sur nos côies de l'Ouest essaya même de la livrer 
à Cromwell; et trente ans plus tard un complot 
célèbre, organisé par des agents du prince 
d'Orange et auquel on a donné le nom du cheva- 
lier de Rohan, qui en était un des principaux 
chefs, faillit le faire passer aux mains des Hol- 
landais. Quillebeuf fut alors démantelé et dis- 
parut désormais de Tiiisioire. Mais tant que les 
digues de la Basse-Seine n'eurent pas canalisé 
le fleuve et reporté l'embouchure au confluent 
de la Risle, les eaux poissonneuses qui bai- 
gnaient ses vieilles murailles lui conservaient 
une importance considérable comme port de 
pèche. Des bandes de marsouins venaient alors 
au pied delà falaise, remontaient même la Seine; 
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et l'on sait que le marsouin est le plus vorace 
des poissons, et que sa présence est l'indice delà 
richesse des eaux. Aujourd'hui l'agriculture a 
gagné ce que la pêche a perdu ; et les pêcheries, 
qui alimentaient si abondamment les opulentes 
abbayes de Saint- Vandrille et de Jumièges, se 
sont peu à peu transformées en prairies. L'an- 
cienne rade dans laquelle, au cours d'une seule 
année, mouillaient en relâche et s'amarraient 
quelquefois plus de 2 000 bateaux pour attendre . 
la marée montante, est presque complètement 
abandonnée. Depuis les travaux d'endiguement 
de la Basse-Seine, Quillebeuf n'est plus qu'un 
havre d'attente en rivière, le long d'un quai ma- 
çonné de près de 5oo mètres, suivi d'un autre quai 
en charpente de 3oo mètres, lous deux munis ce 
cales d'accostage, presque toujours disponibles. 
La mer qui venait battre ses murs en est éloi- 
gnée aujourd'hui de prè.s de i5 kilomèires; et 
n'était l'embarquement de quelques produits 
agricoles et l'arrivée d'un peu de charbon de 
terre destiné aux remorqueurs, le mouvement 
du port serait à peu prés insignifiant (1). 

V 
En face de Quillebeuf, sur la rive droite. 
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s'ouvre la vtllée du Bolbec. Le Bolbec n'est plus 
aujourd'hui qu'un très modeste affluent de la 
Seine. C'éiaît autrefois un cours d^eau très im- 
portant qui débouchait dans un vërîiabJe golfe 
très largement ouvert; et LîUebonne, encore 
traversée par le petit ruisseau qui fut une véri- 
table rivière et qui est séparée du grand Beuve 
par une plaine d'alluvions récentes de près de 
6 kilomètres, était jadis un sérieux port de mer, 
et très probablement l'un des plus importants 
de la côte occidentale de la Gaule. 

« Il y a, écrivait Strabon, au premier siècle de 
notre ère, quatre lieux d'embarquement usités 
pour passer du continent en Bretagne; ils sont 
aux embouchures du Rhin, de la Seine, de la 
Loire et de la Garonne {i). b 11 ne pouvait être 
question du Havre à l'époqucromaine. La plaine 
de l'Heure ou de Leure, dont le nom dérive 
peut-être d'oru (rivage, bouche, embouchure) et 
où s'étalent somptueusement aujourd'hui les 
docks et les bassins de notre premier port sur 
l'Océan, n'était alors qu'un immense marécage 
insalubre et presque désert, à l'Est duquel dé- 
bouchait la rivière de la Lézarde, qui formait, 
comme le Bolbec, un petit golfe maritime. 

LiUebonne, qui n'est plus aujourd'hui qu'une 

•njoov ix T)l4 itnifriv. Ta dità tûv JkêoIiûv tùv noTa[i«v, TOÛ 
TE 'P:^ïou, xcti TOÛ îiixoiva.iiBiTOV A£i-repo(,xaiTOÙ Tapoùvii. 
Sthab., Géogr. IV, vi, 2. 
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très petite ville adossée d'une manière charmante 
contre un coteau boisé qui domine silencieuse- 
ment une assez riche campagne, était autrefois 
la capitale de l'ancienne tribu gauloise qu'on 
appelait les Calèies et qui occupait tout le pays 
de Caux dont le nom semble bien rappeler un 
peu cejui de la peuplade primitive. Ce fut un 
des centres de résistance qui donnèrent le plus 
de mal à César. Le général romain fut presque 
obligé de la détruire pour la prendre, mais se 
bâta de la rebâtir plus belle et plus puissante, en 
fil une des principales places fortes de la Gaule 
conquise et voulut même lui servir en quelque 
forie de parrain. Le nom primitif de la ville 
devait se terminer par le suffixe celtique bona; 
César le fit précéder du sien Iulius; elle devint 
luliobona, et c'est ainsi qu'elle est désignée sur 
l'Itinéraire olHciel de l'empire. Il n'est resté 
aucune ruine, aucune trace de la ville gauloise, 
complètement transformée par les légions et les 
colons. La ville romaine, au contraire, nous a 
laissé d'assez précieux souvenirs; et, dans les al- 
luvions récentes entourant la ville moderne, on 
a mis au jour de nombreux bas-reliefs, des mo- 
saïques, des médailles, des fragments de statues 
en marbre et en bronze, des armes, des objets 
usuels de touie nature; on a même exhumé, au 
dessous des prairies qui déploient leur manteaLi 
de verdure sur tout le golfe atterri, quelques 
amorces des substructions d'un théâtre antique 
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dont le grand axe avait 5o mètres de longueur, 
ce qui constitue un document très intéressant et 
donnant à lui seul la mesure de l'importance de 
la cité disparue. 

Le pori n'éiaii pas vraisemblablement à Lille- 
bonne même, mais à prés de 1200 mètres au- 
dessous, du côté de Mesnil; et des fouilles intel- 
ligentes dans la vallée du Bolbec permetiraieni 
peut-être de retrouver l'ancienne darse des ga- 
lères. Comme Osiie, comme Ravenne, comme 
Fréjus, il s'est peu à peu envasé et a fini par 
disparaître complètement sous les alluvions. 
Les digues de la Seine ont complété Tceuvre pa- 
tiente d'atterrissement de la nature. Le bassin 
des premiers siècles est devenu une plaine cul- 
tivée. 

On a retrouvé aussi quelques vestiges de la 
route qui traversait autrefois tout le pays des 
Calétes du Nord au Sud et msiiail luHobona en ■ 
communication avec Fécamp, l'ancien Fisca- 
nutn des Romains, dont le port parait avoir 
été fréquenté de toute antiquité. Mais une autre 
voie de communication bien autrement impor- 
tante passait à luliobona et lui donnait une va- 
leur stratégique et commerciale de premier ordre. 
Cette voie se reliait du côté de l'Est, c'est-à-dire 
vers la mer, à l'extrémité de la rive droite de la 
Seine, remontait ensuite toute la vallée du côté 
de l'Ouest du Heuve et en desservait toutes les 
escales. Cette route magistrale, dont le tracé pri- 



ovGooi^lc 



[58 CHAPITRE QUATRIÈME 

mitif date très certainement des premiers âges 
de la civilisation, a étéeasuite remaniée et trans- 
formée par les Romains, qui en ont fait une de 
leurs principales voies militaires. 

Elle partait du centre même de la Gaule, de 
Troyes en Champagne, l'ancien Augustobona 
Tricassium, le chef-lieu du pays des Tricassi 
allait de là rejoindre, à Montereau, Condate, le 
contiueni de la Seine et de TYonne; de Monte- 
reau elle gagnait Melun, Mecleto, puis Lutèce, 
Luiicia ou Lutetia, la capitale primitive Ati 
Parisii qui devait prendre leur nom et s'ap- 
peler Paris ; passait près de Mantes, à Petroman- 
talum, que l'on peut indentifier avec Magny, 
petit village aujourd'hui baigné par l'Epte, 
affluent de la Seine; puis franchissait un autre 
affluent du grand fleuve, l'Andelle, à Romilly. 
Ritumago s'en rapprochait ensuite et en suivait 
à peu près la rive droite; traversait ia grande 
capitale des Veliocassi, Rouen, Rotomago, 
Caudebec, Loïum, Lillebonne, lulobona, et se 
terminait enfin à l'extrémité de la Seine, en face 
de l'Océan à Harfleur, Caracotinum (i). 

([) Item a Caracotino Augustobonam 

usque ^ mpm lxiizi 

Iulubona mpm x 

Loium mpm vi 

Ratomago mjim xiv 

Ritumago mpm ii 

Peiromantalum mpm xvi 

Luticia mpm xn 
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Comme port d'embarquement sur la Seine, 
Lillebonne a été aussi une place considérable 
pendant toute la durée du moyen âge. Deux 
conciles y ont été tenus en 1066 et 1080, et les 
Annales de PÉgUse en ont conservé le souvenir. 
C'est dans le château-fort dont les ruines cré- 
nelées et enguirlandées de lierres couronnent 
encore l'ancienne place de guerre que Guillaume 
le Bâtard convoqua une partie de la noblesse 
de Normandie et l'entraîna à sa suite dans l'ex- 
pédition qui devait amener la conquête de l'An- 
gleterre. 

La petite ville, à la fois maritime et fluviale, 
qui fut l'une des stations principales de la flotte 
romaine sur les côtes de la Manche, n'est plus 
aujourd'hui qu'un paisible chef-lieu de canton, 
qui cependant possède toujours une certaine 
activité industrielle et agricole; mais son rôle 
politique, militaire et maritime est épuisé; et 
de toutes ses grandeurs passées, il ne lui reste 
que des débris très clairsemés et des souvenirs 
lointains qui s'effacent de plus en plus. Les 
vases de la Seine se sont lentement déposées 



Mecieto mpm iviil 

Condate mpm xv 

Agedincumo mpm xur 

Clanum mpm ïvii 

A ugustobona mpm xvi 

Itin. Ani. Aug. 381,7 — 385.6. 
G. Parthet et Pinder, Berlin, 1S48. 
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dans le golfe de Bolbec pendant le moyen 
âge, et dés le xii* siècle l'ancienne luliobona 
était complètement abandonnée par la navi- 
gation. 

A 25 kilomètres à peine au-dessous et sur la 
même rive droite de la Seine, la baie de la Lé- 
zarde devait naturellement recueillir l'héritage 
de Lillebonne, et fut à sontoarpendantquelque 
temps le « port souverain d de la Normandie. 
C'est là que se trouvait, aux premiers siècles de 
notre ère, la dernière station de la route déterre 
dont nous venons de donner les principales 
étapes et de la grande voie fluviale qui condui- 
sait à la mer. On l'appelait Caracotinum; elle 
est devenue Harfleur (i). L'atterrage de Caraco- 
tinum a dû être aussi très fréquenté de tout 
temps, et dès l'époque romaine devait constituer 
une sorte de succursale et d'avant-rade de lulio- 
bona, à laquelle il s'est pour ainsi diresubstitué. 
II est même permis de croire avec quelques ar- 
chéologues que la station romaine, dont le nom 
u une physionomie celtique assez prononcée, t 
été précédée par une ville gauloise; et on peut 
regarder comme très vraisemblable que ie petit 
golfe navigable de la Lézarde, situé presque à 
l'embouchure du grand fleuve et donnant un 



(i) L'abbé Cochet, La Seine-Inférieure historique et 
archéologique. Paris, 1866. 
V. supra, p. ( 58. 
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libre accès à une vallée très fertile, dut être uti 
des premiers lieux habités du pays des Caléies : 
c'était, nous l'avons vu, le point terminus de la 
grande route militaire de Paris à Rouen et à la 
mer. Des tronçons de cette ancienne voie im- 
périale ont été retrouvés en maints endroits de 
la côte voisine et ont naturellement gardé le 
nom de < chaussée de César ». La ville dut être 
de très bonne heure entourée de remparts, et 
l'ancienne porte de l'enceinte du moyen âge 
qu'on appelait Caltinaut, semble bien avoir 
conservé quelque peu le nom des Calèies. On ne 
sait d'ailleurs rien ou presque rien d^historique 
sur le passé de CaracoHnum ; mais, du xn'au 
IV' siècle, le port jouissait d'une réelle prospé- 
rité, et la ville était même une place de guérie 
et de commerce fort importante. « La ville 
d'Araflor (Hartleur), dit une vieille chronique 
de la tin du xiv* siècle, est fort belle et possède 
un bon port de haute mer. Lesnaviresy entrent 
par l'embouchure d'une rivière qui la traverse 
et la mer en enveloppe la moitié; l'autre moitié 
est couverte par une bonne muraille flanquée de 
fortes tours et par un fossé a escarpes ma<|onné 
et rempli d'eau. Les portes sont doubles, pré- 
cédées de ponts-levis, et chacune est placée 
entre deux tours. Cette ville est toujours ap- 
provisionnée; elle fait un riche commerce et 
fabrique de très beaux draps. Paris se trouve 
à cinquante lieues plus haut, et les barques 
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vont et viennent entre les deux villes (i). » 
Le port comprenait alors deux bassins ; le 
premier, extérieur, sous les murs de la ville, 
spécialement' destiné aux navires de guerre ei 
qu'on appelait le u clos aux galères u ; l'autre, 
presque exclusivement affecté aux barques de 
commerce et aux nefs chargées de marchandises, 
qui pénétrait à l'intérieur de la ville et n'était 
autre chose que la rivière de la Lézarde elle- 
même, convenablement élargie. Le commerce y 
était très florissant. On y importait des vins, 
des huiles de poisson, des épices, du poisson 
salé, des étoffes, des cuirs, des métaux; on ex- 
portait surtout des fourrages, des céréales, des 
fruits; et on entretenait des relations assez 
actives avee l'Espagne, le Portugal, la Bretagne, 
la Hollande, l'Angleterre, l'Ecosse et l'Irlande. 
Pris deux fois par les Anglais, Harfleur fut 
définitivement réuni à la couronne en 1450; 
mais, à partir de sa délivrance, il trouva dans la 
puissance d'envasement de la Seine un ennemi 
plus redoutable que l'étranger, et trois siècles 
après il était complètement atterri, » Le port, 
peut-on lire dans un document militaire de la 
fin du XV11I* siècle, n'est plus qu'une prairie tra- 
versée par la Lézarde, et l'on y distingue encore 



{:) 1405, Cronka de Don Ptdro Niito, comte àe 
Buelna. Réimpr. Madrid, 1782. | 

J.-J. Baudk, La Seine n " "■ "- 



[..jniMOïCwO'^lt^ 



LA BAIE SE SEINE ET LA SEINE MARITIME |63 

tous les fondements de l'enceinte. La ville, qui 
fut autrefois l'arsenal de la marine et la clef du 
royaume, ne présente plus qu'un bassin comblé 
où paissent des troupeaux, quelques groupes de 
maisons chancelantes et des ruines (i). » 

Les atterrissements de la Seine d'une part, de 
i'autre l'envahissement progressif des galets, 
arrachés aux falaises de la côte et qui pénètrent 
dans l'estuaire du fleuve à toutes les grandes 
marées, ont à peu près comblé la petite baie de 
l'Heure dans laquelle débouchait la Lézarde. Ces 
dépôts ont d'abord déterminé la formation d'un 
long banc sous-marin. Ce seuil, peu à peu 
émergé, c'est la pointe du Hoc, qui se recourbe 
en bec d'ancre. Derrière cette digue naturelle, 
les eaux tranquilles ont déposé la vase et la 
marne qu'elles tenaient en suspension. La perte 
de l'atterrage d'Hartleur a été en définitive la 
conséquence fatale de la formation de la plaine 
de l'Heure. La Lézarde, qui débouchait dans ce 
golfe, traverse aujourd'hui une plaine colmatée 
en s'y frayant un lit sinueux. Une médiocre 
écluse de chasse y entretient encore de temps à 
autre une certaine profondeur; mais malgré cet 



([) De la Mottk, Anliquile^ de la ville d'Harfleur. 
Havre de Grâce, 1677. 

DuNONT et Léger, Histoire de la ville d'Harfleur, 1868. 

Cf. Mémoires de l'Académie des inscriptions et belles- 
lellres, t. XIX, et Mémoires de la Société des Antiquaires 
de Normandie, t. XII, XIV, XVI et XXIV. 
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expédient le porta perdu presque toute son Im- 
portance etsc réduit à un modeste quai de 25o mè- 
tres à peine. Malgré le petit canal creusé par 
Vauban pour le relier au Havre et Je voisinage 
de Tanearville, le port d'Harfleur est désormais 
déchu. La pèche seule y est toujours assez 
active. Quelques bateaux anglais y viennent 
cependant de temps à autre décharger un peu de 
charbon, pour retourner ensuite presque tou- 
jours sur lest, et il a conservé encore quelques re- 
lations avec HonBeur et même avec Dunkerque; 
mais le mouvement commercial ne dépasse 
guère 6 000 tonnes. Hartleur a été peu à peu 
complètement abandonné, et pour les mêmes 
raisons que Lillebonne, Le Havre, qui est à 
leurs portes, a tout absorbé. 
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Pont-AndeiDcr. — Le port d'Honfleur M «s transformations. — 
Comblement «oculaire de l'estuaire de la Seine. — Action du 
couranls, des mariies et des vagues de tempête. — Corrosions et 
tcronlements des falaises. — Effondremeat de Sainl-Denis Chef- 
de-Caun. - Le banc de I Eclat. - Le cap de la Hève. — U 
pointe do Hoc. — L'ancien bourg du Havre, Castra Conslan- 
liaa. — Le Havre de Grâce et Krançois I". — Vauban et te 
canal de Harfleur. - Agrandissements auccessits du Havre, - 
Bassins modernes. ~ Mouvement commerdal. 



I 



Tout à fait à l'embouchure de la Seine, sur la 
rive gauche du grand fleuve, vis-à-vis d'Har- 
fleur et de Liilebonne à peu prés disparus au- 
jourd'hui, la marine et le commerce fréquentent 
encore d'une manière active les deus ports de 
Pont-Audemer et de Honfleur. L'un et l'autre 
sont bien antérieurs au Havre; et le second, en 
particulier avait encore, il y a cent ans à peine, 
une importance presque égale. Mais tous deus 
ont beaucoup souffert de la terrible concurrence 
de leur riche et puissant voisin. 

Pont-Audemer, enfoncé dans une vallée fer- 
tile, boisée et tributaire du grand fleuve, a été 
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de tout temps et restera toujours un port secon- 
daire. Mais il est très heureusement situé au 
point même oCi les divers bras de la Risle ou de la 
Rille, qui le traversent et alimentent plusieurs 
usines, se réunissent en un seul qui devient navi- 
gable, et 011 le courant fluvial commence à être 
soutenu par le flot de marée. Rien de bien. certain 
sur le passé de ce petit port intérieur, d'accès 
assez facile et qui a dû être très probablemeut 
connu et fréquenté par les Romains, peut-être 
même avant eui. Mais on sait qu'au moyen âge 
il était très prospère. On y armait alors sur une 
assez grandeéchelle pour la pèche du hareng. On 
y recevait en grande quantité du poivre, du gin- 
gembre et toutes sories de produits exotiques, 
ce qui indique des relations régulières avec 
l'Orient. Au xi* siècle, Pont-Audemer fut 
mis à contribution par Guillaume le Conqué- 
rant et lui fournit un cerwin nombre de na- 
vires, qui prirent part à son expédition en 
Angleterre. Divers cartulaires normands du 
XIII' siècle le mentionnent comme un centre 
industriel et commercial d'une sérieuse impor- 
tance. La situation s'est beaucoup amoindrie. 
Le port actuel n'est, comme il Ta d'ailleurs 
toujours été, qu'un élargissement de la Risle 
au milieu de la coquette ville qu'elle traverse, 
formant un petit bassin dans lequel peuvent 
évoluer les bateaux de faible tonnage qui font 
un service à peu près régulier entre Pont-Au- 
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demer et le Havre et Rouen. Son tirant d'eau 
n'est que de 3-,5o. Les petits caboteurs seuls 
peuvent y avoir accès. Le mouvement est cepen- 
dant d'une trentaine de mille tonnes. Des char- 
bons anglais et des bois de Scandinavie, à l'en- 
trée; à la sortie, des pommes à cidre et des pro- 
duits agricoles, presque toujours à destination 
de l'Angleterre, et surtout des peaux ouvrées et 
des cuirs fabriqués dans les nombreuses tanne- 
ries alimentées par la Risle et qui jouissent en 
France et même à l'étranger d'une réputation 
méritée (i). 

U est peu de points de notre littoral que la 
nature ait mieux préparés que la gracieuse 
" conche « de Honfleur pour le développement 
d'un établissement maritime. Tout y est bien 
disposé. Un léger enfoncement de la côte entre 
deux coteaux boisés, un mouillage assez bien 
protégé contre les vents du large, l'embouchure 
d'un grand iîeuve, l'ouverture d'une vallée pro- 
fonde dans laquelle un petit ruisseau, la Claire, 
entretient naturellement un chenal à travers les 
sables, une crique sur un bon fond où l'on a 
trouvé de tout temps un échouage commode et 
un abri excellent. 

Bien qu'aucun des géographes classiques n'ait 

Çi) Gaubl. Essai historique, archéologique et statistique 
sur l'arrondissement de Poitt-Audemer. Paris. i833. 
Degband, Port de Pont-Audemer, 1S7C. 
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fait mentïoQ de Honfleur, il est impossible que 
la rive gauche de la Seine n'ait pas été aussi con- 
nue, aussi recherchée que la rive droite, et qu^en 
particulier la petite anse dont la côte de Grâce 
et la côte Vassale forment les deux pilôocs pro- 
tecteurs n'ait pas été fréquentée et appréciée dès 
les premiers temps de la navigation. Oq sait que 
les marins de Honfleur ont de très bonne heure 
traversé TAtlantique à la recherche de terres 
inconnues; mais cela nous reporte déjà à la fin 
du moyen âge, presque au commencement des 
temps modernes. 

Alors que le Havre n'existait pas encore et 
qu'un marais pestilentiel occupait la place de la 
grande cité commerciale et maritime qui se dé- 
veloppe tous les jours sous nos yeux, les marines 
de Dieppe et de Honfleur étaient en plein épa- 
nouissement; et on sait la part glorieuse qu'elles 
prirent dans toutes les grandes entreprises na- 
vales de la fin du xv et du xvi" siècle. Ce 
sont les Honfieurais qui ont exploré les pre- 
miers le golfe de Saint- Laurent, fondé Québec, 
colonisé Terre-Neuve et le Canada; et l'anse 
de Paraïbo au Brésil conserve en leur sou- 
venir le nom de « Port des Français n. Ils ont 
doublé de très bonne heure le cap de Bonne- 
Espérance, connu la route de Madagascar, des 
îles de la Sonde, des Philippines, et très proba- 
blement abordé à la Nouvelle-Hollande. 

Il y a trois siècles à peine^les marins de Hon- 
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fleur pouvaient certainement compter parmi les 
plus entreprenants et les plus hardis du monde. 
Malgré le coup que leur pona la Compagnie 
des Indes en leur enlevant le commerce des 
produits exotiques, et bien qu'ayant perdu 
presque toutes leurs relations directes avec 
t'Orient, ils conservèrent pendant longtemps le 
contact avec l'Amérique du Nord et trouvèrent 
surtout dans l'exercice de la grande pêche un 
aliinent à leur puissante activité et une source de 
grands profits. Toutes ces expéditions mari- 
times exigeaient, avec le concours d'un person- 
nel d'élite et très entraîné, la création et le re- 
nouvellement d'un nombreux matériel. Les 
forêts qui couronnent la côte de Grâce et la câte 
Vassale fournissaient heureusement en abon' 
dance et continuent à fournir tous les bois que 
demande la marine; et, malgré sa décadence 
actuelle, Honfleur est resté encore un chantier 
assez actif de constructions navales. 

Au temps de sa plus grande prospérité, Hon- 
fleur ne possédait cependant pas le moindre 
bassin à flot; et le port était réduit à un havre 
d'échouage de 120 mètres de longueur et de 
5o mètres de largeur, communiquant avec la 
mer par un pertuis large au plus d'une ving- 
taine de mètres. L'entrée du chenal était défen- 
due par deux tours, comme autrefois celle du 
Havre par la tour François I" et la tour du 
Vidante, et comme on le voit heureusement en- 
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core à la Rochelle. On y faisait déboucher, au 
moyen d'une écluse très rudimentaîre, les eaux 
emmagasinées de la Claire, de manière à com- 
baitre par des chasses renvasement produit par 
les crues de la Seine et les appoits de la mer. 
Cet expédient, et surtout l'énergie des habi- 
tants qui ne craignaient pas de rester des jour- 
nées entières dans l'eau à mi-corps pour ameu- 
blir et draguer les vases au prix des plus grands 
efforts pendant les basses marées, permettaient 
d'assurer d'une manière à peu près continue 
une profondeur suffisante; et le port pouvait 
ainsi se maintenir toujours en pleine prospérité. 
La ville était déjà entourée de remparts au 
xu* siècle, et jamais fortification ne fut moins 
justifiée et plus imprudemment conçue. Domi- 
née, en effet, de tous côtés par des collines 
dont il était assez facile de se rendre maitre, 
elle était presque toujours destinée à succom- 
ber dès qu'elle était investie; et, en fait, les 
Anglais l'ont occupée quatre fois, tantôt avec 
leurs seules forces, tantôt avec l'appui des 
protestants. Malgré les désastres de la guerre, 
les incendies, les ruines, les épreuves de toute 
sorte, Honfleur renaissait toujours de ses 
cendres; et pendant près de trois siècles on a 
vu ce petit havre d'échouage, à peu près en- 
vasé, d'une superficie à peine égale à la moitié 
d'un de ses quatre bassins à flot modernes, entre- 
tenir des rapports constants avec l'Afrique et 
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rAmérique, le Canada et la côte de Guinée, les 

la des et presque l'Extrême-Orient, sans compter 
les expéditions guerrières pour lesquelles il ne 
marchandait jamais le sang de ses marins et 0(1 
son pavillon a toujours figuré avec honneur. 

La décadence de Honfleur a été moins la con- 
séquence de l'envasement de son port, contre 
lequel d'ailleurs on luttait à peu près victorieu- 
sement au moyen de chasses, de dragages et 
d'une main-d'œuvre très énergique, que de 
l'éclosiou rapide et du développement prodigieux 
de l'opulente voisine qui lui fait face de l'autre 
côté de la baie de la Seine. 

Le port aciuel présente cependant un aména- 
gement parfait aujourd'hui; et, si les bassins 
modernes avaient existé il y a seulement un 
siècle, Honfleur aurait été très certainement le 
premier établissement maritime de la Manche. 
Il se compose d'un avant-port, de quatre bas- 
sins à f^ot et d'un immense bassin de retenue 
destiné à produire des chasses dans l'avant-port. 

Celui-ci a une superficie de quatre hectares, 
800 mètres de quais, et se divise en trois com- 
partiments : le petit port, très animé, dit « des 
Passagers », oCi accostent les bateaux à vapeur 
qui font plusieurs fois par jour la navette entre 
Honfleur et le Havre et qui embarquent ou dé- 
barquent annuellement plus de 200000 voya- 
geurs; l'ancien et le nouvel avant-port, précédés 
par des jetées qui s'avancent en mer à 400 mètres 
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et assurent au chenal Une largeur minimum de 
60 métrés. Les trois bassins â flot de l'Ouest, du 
Centreet de l'Est communiquent chacundirecte- 
ment avec un des trois compartiments de l'avant- 
portet ont unesuperficietotale de quatre hectares 
et demi et un développement de quais accostables 
de I Soo métrés. Lequatriéme bassin à âot com- 
munique avec {e bassin de l'Est et est spéciale- 
ment affecté au débarquement des bois du .Nord. 
Le bassin de retenue, entîn, est tout à fait con- 
quis sur la baie de la Seine et présente une su- 
perficie de près de 60 hectares. Une écluse de 
chasse située à son extrémité aval permet de 
dégager la passe de Tavant-port, lorsque les 
ensablements commencent à Tobstruer. 

L^ensemble de tous ces ouvrages aurait large- 
ment sutH à maintenir à Honfleur son impor- 
tance, et même aurait pu l'augmenter, si le 
redoutable voisinage du Havre et sa formidable 
puissance d'aspiration n'avaient déplacé les an- 
ciens courants commerciaux, absorbé au profit 
du nouveau-né toutes les grandes opérations 
maritimes, et monopolisé à peu prés la navi-. 
gation au long cours., Malgré cette cause irré- 
médiable de décadence, Honfleur vit encore et 
présente même toujours une somme d'énergie 
et un mouvement sérieux. Ce n'est plus, à vrai 
dire, qu'une succursale du port qui lui fait face 
à une dizaine de kilomètres, de l'autre côté de 
la baie. Les laines, les cotons, les sucres bruts. 



ovGooi^lc 



HONFLELH ET LE HAVRE 1^3 

les matières tinctoriales qu'il transmet toujours 
aux fabriques voisines, ne lui viennent plus di- 
rectement de leut pays de provenance, mais lui 
arrivent presque toujours par le crochet du 
Havre. La grande pèche elle-même a presque 
' disparu; mais la pèche côtière y est toujours 
très prospère. La ricbe culture maraîchère de 
tout le pays qui l'environne lui assure, en re- 
vanche, une exportation considérable de lé- 
gumes, d'oeufs, de beurre, de fruiii, de volailles, 
de bestiaux, de céréales, de produits agricoles 
de toute nature, presque tous à destination de 
l'Angleterre. La grande consommatrice d'outre- 
Manche lui envoie en échange ses charbons et 
ses fontes; et, comme tous les ports de la côte 
normande, Honfleur est en relations constantes 
avec la Suède et la Norvège, qui lui expédient 
leurs bois bruts et même à demi ouvrés. Ses 
chantiers de construction, en outre, conservent 
toujours une grande activité. Grâce i tous ces 
éléments, le mouvement commercial atteint et 
dépasse même quelquefois le chiffre considérable 
de 35oooo tonnes, et il paraît devoir longtemps 



(i) Thomas, Histoire de la ville d'Honfieur, 1B40. 

Lab1;tte, Essais historiques sur Honfleur et l'arron- 
dissementde Pont-l'Evèque, 184.0, 

Cf. Zeilleb, Notice et vue d'Honfieur. Topogr. Gall. 
i656. 

XvKOVX, Le Port d'Honfieur, 1876. 
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Tout change et se transforme en un très 
petit nombre de siècles à l'embouchure d'un 
grand fleuve. L'estuaire reçoit tous les jours un 
volume très appréciable de vases, de terres et de 
débris organiques provenant des érosions de la 
vallée principale, des vallées latérales et des ' 
moindres cours d'eau afduents qui les ali- 
mentent. Une partie de ces matières meubles, 
ta plus grande heureusement dans les mers à 
marées, est entraînée par les mouvements alter- 
natifs du flot et du jusant, se perd dans les abîmes 
profonds de l'Océan, est dispersée par les cou- 
rants des tempêtes ; mais il en reste toujours à peu 
prés sur place une notable quantité, qui s'aug- 
mente tous les jours, exhausse le fond du lit et 
travaille sans discontinuité à construire des 
assises sous-marines qui doivent finir un jour ou 
l'autre par atteindre et même dépasser le niveau 
des basses eaux. 

a Tous les fleuves vont à la mer, et la mer ne 
déborde pas; et ils reviennent aux lieux d'où ils 
sont sortis pour couler de nouveau », a dit 
rÉcriture dans un magnifique langage (t); on 
aurait pu ajouter avec autant de raison que 

(i) Ecclésiaste, I, 7. 
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toutes les terres vont aussi à la mer, ei que la 
mer qui les reçoit ne les rend plus, comme elle 
le fait de l'eau des Heuves, et qu'elle doit inévi- 
tablement se combler. Ce résultat sera sans doute 
rœiivre d'un temps infini; mais il s'accomplira 
un jour. Toutefois, sans sortir des limites rela- 
tivement restreintes de notre époque historique, 
et des quelques dizaines de siècles qui la pré- 
cèdeat ou qui la suivront et qui constituent 
peut-être notre vie et notre avenir sur la terre, 
il est certain qu'on peut apprécier déjà, dans 
toutes les baies au fond desquelles débouche une 
grande vallée, les effets de cette loi immuable de 
l'exhaussement et de l'atterrissement à laquelle 
les eiforis et les travaux de l'homme ne peuvent 
apporter que des palliatifs temporaires. D'une 
manière générale, un fleuve remblaie fatalement 
son embouchure, et la profondeur de son es- 
tuaire tend toujours à diminuer. 

L'estuaire de la Seine, en particulier, a été, 
dans les temps anciens, plus profond, plus lar- 
gement ouvert sur la mer, et surtout s'est 
enfoncé beaucoup plus loin en amont dans l'in- 
térieur des terres que nous ne le voyons aujour- 
d'hui. Mais les matières meubles charriées par 
le fleuve n'ont pas été les seuls ni même les 
principaux éléments de cet encombrement; et 
les atterrissemenis produits par les vents du 
large et les marées ont contribué pour une très 
large part à l'exhaussement du fond de l'atier- 
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rage (1). Le grand courant de flot qui s"en- 
goufïre dans la baie de Seine, après avoir par- 
couru toute retendue de la Manche, a eu pour 
effet de ruiner peu à peu les parties les moins 
résistantes de la côte normande; et les débris 
résultant de cette érosion, remaniés sans cesse 
par le va-ei-vlent des marées, ont fini à la 
longue par s'accumuler dans la région, relative- 
ment plus calme, de l'embouchure. Si la vitesse 
du jusant était supérieure à celle du flot, ces' 
débris seraient à peu près tous entraînés dans 
les profondeurs lointaines de la mer; mais c'est 
malheureusement le contraire qui a lieu. Les 
« Instructions nautiques » publiées par le minis- 
tère de la Marine portent à cinq heures environ 
la durée moyenne du courant de jusant; les 
vitesses sont donc naturellement en proportion 
inverse et à peu près dans le rapport de 100 Â 
70. Les pécheurs du Havre, qui sont en contact 
permanent avec la mer et dont rexpérience est 
un gage de vérité bien supérieur à toutes tes 
prétentions scientifiques, afflrment même qu'au 
cours de certaines marées la vitesse du flot est 
quelquefois en certains points triple de celle du 
jusant. Dans ces conditions, Tatterrissement est 
inévitable. Cet aiterrissement provient à la fois 



(i) Bellevclle, Nolesur lerégime des Cl 
matières alluvionnaires dans l'esluaire de la Seine. Con- 
grès scientifique de Rouen (:883). 
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des érosions du talus sous-marin de la Basse- 
Normandie et des éboulemenis des falaises du 
pays de Caux (i). 

Le courant de flot qui rase toute la côie nor- 
mande, du cap de Barileur à l'embouchure de la 
Seine, n'a qu^une action destructive assez limitée 
sur les rochers granitiques de la presqu'île du 
Cotentin; mais, à partir du golfe des Veys, il 
corrode le pied des falaises marneuses qui 
forment le seuil de la baie de Caen, accomplit 
un lent travail de rcscindement et d'alignement 
de toutes les saillies et de tous les promontoires 
du Bessin et du pays d'Auge et entraine avec 
lui une partie des matières charriées par l'Orne, 
la Dives et la Toucques er qui, mêlées à tous les 
détritus des falaises réduits à l'eut de sable ou 
de vase, fînissentpar nourrir les bancs nombreux 
et mobiles qui encombrent l'estuaire du grand 
t^euve. 

Mais le principal effort du courant qui tra- 
verse la Manche dans la direction de la mer du 
Nord se porte directement sur le rempart colos- 
sal de falaises qui court du Havre à l'embou- 
chure de la Somme sur un développement de 
près de iso kilomètres, 11 attaque de front la 
saillie du cap d'Antifer. Là, il se divise en deux 
branches : l'une qui continue sa marche vers le 

Régime kydrau- 
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Nord, l'autre qui descend au Sud jusqu'à rem- 
bouchure de la Seine. Or, la roche crayeuse qui 
constitue l'énorme muraille n'a pas moins de 
60 à 100 mètres de hauteur à pic et se compose 
de couches horizontales très régulières d'un à 
deus mètres d'épaisseur, séparées par des bandes 
de cailloux siliceux. Les fibres du massif calcaire 
sont verticales, et leur cohésion, qui, dans ce 
sens, est naturellement très faible, est encore 
diminuée par les petits lits de silex horizontaux 
qui le découpent en prismes. Ces prismes ne 
p euvent avoir entre eux qu'une assez faible ad- 
hérence, et la roche entière est en quelque sorte 
prédisposée à se fendre et à se désagréger sous 
l'action des agents physiques. Ces agents sont 
de deux sortes : d'une part, la morsure continue 
de la mer et le choc violent et alternatif des 
vagues; de l'autre, la lente infiltration des eaux 
pluviales à travers toutes les fentes du plateau. 
Deux fois par jour la marée vient saper le pied 
de la falaise, et on peut dire en toute vérité que 
chaque vague en emporte quelque parcelle. 
L'escarpe de la roche poreuse est déchaussée; 
celle-ci finit par surplomber et se détache par 
fragments. 

Par certaines hautes mers de syzygies, qui 
coïncident souvent avec des tempêtes du Nord 
et de l'Ouest, le travail de démolition prend des 
proportions formidables; et on a vu s'effondrer 
dans une seule marée plusieurs centaines de 
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mille, quelquefois même an million de mètres 
cubes (i). Les blocs éboulés sur la grève forment 
tout d'abord une sorte de brise-lames protecteur; 
mais ce socle ne résiste pas longtemps à l'action 
destructive des flots. La marne est, en effet, 
essentieliement friable; elle se brise et se dëliie 
en menus fragments, et le mur de la falaise est 
de nouveau exposé à l'assaut -des vagues. Ses 
débris délayés et pulvérises sont entraînés par 
les eaux de la mer, qu'elles jaunissent à une assez 
grande distance au large; et les rognons de silex, 
roulés et convertis en galets, cheminent le long 
de la grande muraille blanche, les uns remon- 
tant vers le Nord, les autres descendant du cap 
d'Antiferau Havre et venant s'échouera l'em- 
bouchure même de la Seine. 

Les eaux d'infiltration qui pénètrent dans la 
masse rocheuse de la falaise et glissent entre ses 
fentes, les pluies qui tombent sur le plateau et 
les gelées de l'hiver contribuent aussi à cette 
œuvre de destruction, et peut-être leur puissance 
de desagrégation est-elle encore plus forte que 
l'ébranlement causé par les heurts violents de la 
mer. Les eaux météoriques ramollissent en effet 



([) El. Reclus, Géographie universelle, l. 11, ch, ïi, iv. 

L*HBLARDiE, Mémoire sur les côtes de la Haute-Nor- 
mandie comprises entre les embouchures de la Seine et de 
la Somme, considérées relativement au galet qui remplit 
tes ports situés dans cette partie de la Manche, Le Havre, 
1789. 
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la roche, la dissolvent, y creusent des vides; et 
les coups de bélier des vagues achèvent alors la 
démolition de Tédifice crevassé et fracturé. 

Il est sans doute impossible d'évaluer exacte- 
ment la niasse des dépôts entraînés ainsi et 
échoués depuis les temps historiques entre le 
Havre et Honfleur, les deux portes d'entrée de 
la Seine, par les deux courants littoraux qui 
viennent y converger. Mais le recukment des 
falaises est un phénomène presque visible à 
l'œil, d'une marche continue et qu'aucun tra- 
vail de défense n'a jamais pu complètement en- 
rayer. L'érosion est du resie beaucoup moindre 
aujourd'hui qu'elle ne l'était 11 y a quelques 
siècles; et, d'une manière générale, les éboule- 
ments ont diminué sensiblement à mesure que 
les dentelures se sont émoussées; que les saillies 
rocheuses et les caps avancés, naturellement plus 
exposés aux assauts de la mer, se sont effondrés, 
et que la muraille, autrefois très dentelée, s'est 
peu à peu adoucie, dessinant un long aligne- 
ment curviligne à peu près régulier. 

Il résulte cependant des constatations des in- 
génieurs, auxquelles il convient d'accorder une 
sérieuse confiance, que, dans la première partie 
de notre siècle, de 1800 à 1847, la falaise de la 
Hève a reculé de 14 mètres, soit environ de 
3o centimètres par an. C'est à peu près le même 
chiffre que donnait Lamblardie pour toute la 
muraille calcaire qui se dresse depuis le Havre 
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jusqu'aux approches de la baie de Somme; et il 
est intéressant de remarquer que le volume de 
galets à peu près constant — 12000 mètres 
cubes — qu'on a dragué pendant un certain 
nombre d'années dans la rade du Havre pour 
dégager la passe, et dont on se débarrassait en- 
suite comme lest, est une sorte de justification 
du chiffre de 3o centimètres, donné par les in- 
génieurs. Ces galets proviennent, en effet, nous 
l'avons vu, de la trituration mécanique des 
blocs arrachés à la muraille calcaire et qui sont 
roulés par le courant le long de la falaise; et 
cette falaise atteint elle-même, sur près de 
23 kilomètres, entre le Havre et le cap d'Anti- 
fer, la hauteur moyenne de 100 mèires. Un re- 
culement de 3o centimètres par an correspond 
donc à un éboulement de 63oooo mètres cubes. 
Or, on sait que le galet entre pour un trentième 
environ dans la structure du massif calcaire des 
falaises normandes. C'est donc à peu prés 
24000 mètres cubes de galets qui deviennent la 
proie annuelle de la mer. Celle-ci les use, les 
brise, les roule. Une moitié environ peut dispa- 
raître dans cette perpétuelle agitation; mais 
l'autre moitié se répand en une longue traînée 
qui s'échoue sur les bas-fonds et sur les écueils 
sous-marins. Le chiffre de 1 2 000 mètres cubes 
dragués annuellement et utilisés pour le lestage 
peut donc être considéré comme une sorte de 
concordance assez approximative de celui de 
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3o centimètres indique par les ingénieurs pour 
le taux du reculement de la falaise. 

On peut d'ailleurs avoir une impression sai- 
sissante de la marche progressive de la corrosion 
et de l'empiéiement considérable de la mer sur 
la terre par un fait historique relativement ré- 
cent et qui constitue en quelque sone un repère ■ 
précieui. On sait d'une manière certaine qu'au 
commencement du xii' siècle le banc de l'Ëctat, 
aujourd'hui noyé dans la petite rade du Havre, 
â I 400 mètres environ de la côte, constituait 
la saillie extrême de la falaise elle-même. C'était 
le promontoire du plateau effondré et disparu 
depuis. Sur ce cap avancé du pays de Caui 
était bâti un petit hameau consacré à saint 
Denis, qu'on appelait naturellement Saint- 
Denis-Chef-de-Caux et dont l'église était placée 
sous l'invocation de sainte Adresse. Une ciiarie 
de 1295 mentionne qu'elle était chue en 
■ mer; » et, depuis le xvii' siècle, église et village 
ont été engloutis. 

La puissance de corrosion a donc été beau- 
coup plus forte au cap de la Hève que partout 
ailleurs; et l'on peut estimer qu'il y a trois ou 
quatre siècles le taux annuel du reculement de 
la falaise y était de 2 mètres environ, soit sept 
et huit fois plus que la moyenne de nos jours. 
La petite rade du Havre, dans laquelle la sonde 
trouve sur beaucoup de points des profondeurs 
de 6à 8 mètres, était donc autrefois un plateau 
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assez élevé au-dessus des eaux et faisait partie 
du continent. L'éternelle, traînée de galets roulés 
par le courant, et dont les mille froissements, 
les heurts et les oscillations continues sous l'ac- 
tion incessante du flot et du jusant produisent 
un bruit strident et caractéristique qui perce 
comme une note aiguë à travers le sourd mu- 
gissement des vagues, vient s'étaler en une 
longue écharpe sous-marine dans la rade du 
Havre et a fini par entrer dans la large bouche 
de la Seine, dessinant, au-devant d'Harileur un 
seuil recourbé en forme de bec, auquel on a 
donné le nom anglo-saxon de Hoc (Hoc, Hook, 
crochet): C'est la pointe du Hoc. 

En arri.ère de cette pointe se trouvaient a 
fois les mouillages de Grande-Heure et de Petite^ 
Heure ou de Notre-Dame-des-Neiges. C'éta' 
une sorte d'avani-port d'Harfleur, dans lequel 
venait déboucher la vieille Lézarde. Au com- 
mencement du XIV siècle, il s'était même formé 
à l'extrémité de la digue du Hoc un établisse- 
ment que l'on désignait sous le nom de Port- 
au-Hoc, On y voyait, il y a quelque temps 
encore, d'anciennes fortifications en maçonnerie 
qui indiquaient Tenirée de la Lézarde. On sait 
que les Anglais s'en emparèrent en 141 5; mais 
la situation était déjà très compromise par les 
aiterrissements que favorisait Tabri de la pointe 
de galets qui avançait toujours. HariJeur et 
Port-au-Hoc étaient donc menacés dès l'année 
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i5oo environ, à la veille de la création du port 
du Havre. L^ancienne baie s'est transformée 
d'abord en lagune, puis s'est complètement at- 
terrie; et la Lézarde se fraye aujourd'hui un lit 
tortueux à travers les alluvions. La plaine de 
l'Heure n'esi en somme que le principal dépôt 
des débris des falaises qui s'élevaient autrefois 
sur l'emplacement où se trouve aujourd'hui la 
petite rade du Havre et que les courants et le 
âot ont à peu prés refoulés dans la grande 
bouche de la Seine, oQ ils ont trouvé un abri 
définitif. 

m 

U n'était et il ne pouvait être question du 
Havre il y a quatre cents ans à peine, et rien ne 
semblait moins indiqué, pour la création, en 
quelque sorte artificielle, d'un grand établisse- 
ment maritime, que cette pointe eitrëme de la 
rive Nord de la Seine, menacée de trois côtés à 
la fois par des apports de toute nature, ceux du 
fleuve, ceux des falaises émiettées du pays de 
Caux, ceux enfin que lui amène le grand courant 
littoral qui longe la côte de la Basse-Norman- 
die. Elle paraissait devoir être abandonnée à tous 
le» caprices des éléments. On sait en outre com- 
bien les bancs formés à l'embouchure de U 
Seine sont nombreux, encombrants et mobiles 
encore aujourd'hui. On a évalué que dans une 
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vingtaine d^années Texcés des dépôts sur les 
affouillements, des atteirissements sur les cor- 
rosions avait dépassé un million de mètres 
cubes; et on a constaté qu'en certains endroits 
l'exhaussement de l'atterrage avait été de 70 cen- 
mètres, et qu'une seule marée pouvait apporter 
sur certains bancs une couche nouvelle de prés 
de 3o millimëties de dépôts (■}. 11 faut en- 
core aujourd'hui toute la vigilance des ingé- 
nieurs et remploi successif des chasses et des 
dragages pour maintenir, dans les bassins du 
Havre, un certain état d'équilibre du fond et 
assurer la hauteur d'eau nécessaire pour la flot- 
taison des grands navires. 

11 est probable cependant que le mouillage 
assez médiocre, abrité par la digue de galets qui 
courait du cap de la Hève à la pointe du Hoc, 
était connu et peut-être fréquenté aux premiers 
siècles de notre ère; et c'est là que certains ar- 
chéologues placent un établissement militaire et 
maritime, un peu douteux sans doute, puisque 
les itinéraires officiels de l'empire n'en parlent 
pas, qu'on n'en trouve qu'une mention assez 
vague dans Ammien Marcellin sous le nom de 
Castra Constantina, et qu'iln'en est pas resté la 
moindre trace. 

Quoiqu'il en soit, une plage pestilentielle et à 



(1) MiNABD, De l'avenir nautique du Havre, i856. 
Delbsïb, Lithologie du fond des mers, 1871. 
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peu près déserte, fréquentée seulement par quel- 
ques pêcheurs, privée d'eau potable et de voies 
de communication la reliant avec la vallée de la 
Seine, dont elle était séparée par des marécages, 
battue par les vents de tempéies du Nord et de 
l'Ouest, devait dans quelques années devenir 
notre premier port de la Manche; et cette éclo- 
sion rapide fut entourée de cîrconstancesquiem- 
prunient à la personne de François 1" quelque 
chose d'improvisé, de chevaleresque et presque 
de théâtral. 

C'était en i5i5, immédiatement après la glo- 
rieuse journée de Marignan. Beau, jeune, ardent, 
ivre de gloire et de succès, le roi de France fui 
avisé que, pendant qu'il guerroyait brillamment 
en Italie, les côtes septentrionales de son royaume 
étaient menacées à la fois par les Anglais et les 
Espagnols, 11 repassa les Alpes à la hâte et en- 
voya le grand amiral de France Bonnivet sur les 
côtes de Normandie avec la mission de lui dési- 
gner sans retard l'emplaceftient le plus favo- 
rable pour la création d'un port dans lequel il 
pourrait « recueillir, loger et maréer les grands 
navires, tant du royaulme que aultres des alliés o. 
Harfleur et Honfleur, les deux ports d'entrée de 
la Seine, étaient l'un à peu près comblé, l'autre 
toujours menacé par les envasements. Bonnivet 
hésita d'abord entre l'embouchure de la Touc- 
ques et le petit golfe naturel d'Étretai, Un acci- 
dent imprévu attira son attention sur le Havre, 
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qui n'était alors qu'un très médiocre hameau de 
pécheurs. La longue traînée de galets, que le 
courant avait déposée au large comme une digue 
ou un bourrelet, affleuraitau-dessus des grandes 
eaux entre le capde laHéve et lapointedu Hoc, 
et protégeait contre les coups de mer tes lagunes 
à demi-envasêes de l'Heure, dans lesquelles on 
ne pouvait pénétrer que difficilement en dou- 
blant le crochet du Hoc. 

Une de ces terribles marées, qui de siècle en 
siècle bouleversent les côtes de la Manche, vint 
changer brusquement la situation. Le bourrelet 
fut surmonté, et la lagune complètement noyée. 
L'énorme masse d'eau emmagasinée par le flot 
ne put s'écouler à marée basse par la Seine; elle 
creva la digue de retenue contre laquelle elle 
exerçait une pression formidable, et s'ouvrit de 
force une issue directe vers la mer. Un chenal 
nouveau venait de se former, alimentant la cu- 
vette intérieure située en arrière du bourrelet 
protecteur. Cette transformation subite fut con- 
sidérée presque comme un prodige, on disait 
même un avertissement du ciel; et on ne put 
moins faire que d'appeler le « Havre-de-Gràce n 
le chenal navigable qui venait de s'ouvrir ainsi. 
Ce fut un trait de lumière, une sorte de révéla- 
tion et, pratiquement, un vériiable programme. 
L'emplacement du nouveau port était trouvé. 
L'homme n'avait plus qu'à compléter par des 
travaux d'art l'œuvre commencée par la nature. 
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Le Havre continua cependant à n'être affecté 
pendant quelque temps qu'à la pêche à peu 
près exculsivement ; mais les premiers travaux 
d'amélioration de son chenal donnèrent assez 
rapidement d'excellents résultais ; et, lorsque 
François I" vint, en i Sao, visiter la ville nais- 
sante, qui était déjà entourée d'une première 
enceinte et dont le chenal était défendu à son 
entrée par la magnifique tour qui devait 
porter son nom, les plus grands navires de 
l'époque pouvaient facilement y accoster aux 
bonnes .heures de la marée. Des chantiers de 
construction y furent bientôt installés et y pri- 
rent tout de suite une telle importance que le roi 
y Ht armer, en i533, un navire de 1200 ton- 
neaux, le plus grand type de l'époque, auquel 
on donna le nom de Grande Françoise, et qui 
était destiné à aller guerroyer contre les Turcs. 
La Grande Françoise malheureusement ne 
devait pas tenir ce qu'on avait attendu d'elle. 
Elle ne put dépasser les jetées du port. Mais, 
dix ans après, une flotte, composée de plus de 
t5o vaisseaux de fort tonnage, appareillait au 
Havre même pour aller attaquer la flotte an- 
glaise, près de l'île de Wight. L'élan était donné. 
On poussait en mer la jetée du Nord destinée à 
arrêter l'invasion des galets, ce qui ne pouvait 
être d'ailleurs qu'un expédient temporaire. On 
commença, bientôt après, la construction d'éclu- 
ses de chasse assez rudimentaires qui deveient 
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retenir et lâcher tour à tour les eaux des fossés 
de la ville et mainienir tant bien que mal une 
certaine profondeur dans le chenal. Les habi- 
tants étaient en outre réquisitionnés et organisés 
en compagnies pour une corvée spéciale qu'on 
appelait le a pionnage >> et dont le travail consis- 
tait à piocher les < pouliers » de gravier amonce- 
lés à l'entrée du port, opération indispensable, 
presque coniinue, et qu'on renouvelait après 
toutes les fortes marées. 

Malgré tous ces inconvénients, et bien que le 
Havre ne fût encore qu'un port d'échouage, son 
développement excita rapidement la jalousie des 
Anglais, toujours en éveil sur les progrés que 
nous faisions sur nos côtes, et qui profitèrent 
des guerres de religion et du concours que leur 
donnèrent tes protestants pour s'emparer de la 
ville (i 562). Elle fut reprise deux ans après par 
le maréchal de Villars, et l'entrée du port fut 
fortifiée par une seconde tour, la tour du Vidame, 
qui faisait pendant à celle de François I". Les 
deux grandes forteresses, aujourd'hui démolies, 
commandaient ainsi la passe du chenal et lui 
donnaient cet aspect pittoresque et militaire 
que le vieux port de la Rochelle a heureusement 
conservé. 

Le port consistait simplement alors en une 
longue fosse qui correspondait à peu près à 
t'avani-port actuel, se prolongeait du côté où 
l'on devait plus tard creuser le bassin de la Flo- 
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ride, et commuaiquait avec une autre fosse qui 
devait devenir bientôt le « bassin du Roi n, 
auquel on a eu le bon goût de conserver son nom 
et qui a gardé à peu près son ancienne forme et 
ses premières dimensions. 

Presque tous ces travaux furent l'oeuvre de 
Sully et de Richelieu, et on voit que les instal- 
lations étaient en somme très rudîmentaires. 
C'est en réalité de Colbcn que datent les trans- 
formations les plus sérieuses et la création du 
premier bassin à flot. Vauban, dont le bon sens, 
le coupd'œil et le génie prattquesont pour ainsi 
dire préparé la plupart de nos avant-projets de 
ports de la Manche et de l'Océan, fit protéger le 
Bassin du Roi par une écluse busquée contre la 
mer. Il tenta même de relever Harfleur de sa 
décadence irrémédiable en ouvrant un canal la- 
téral à la Seine, qui reliait les fossés de la ville 
déchue avec ceux du Havre, dont la prospérité 
augmentait tous les jours. Le canal de Vauban, 
qui amenait les eaux de la Lézarde, accrut bien 
un peu la puissance des chasses dans l'avant- 
port, contribua utilement au dessèchement de 
la lagune de l'Heure; ce fut en quelque sorte 
l'ancêtre ou le précurseur du canal de Tancar- 
ville. Mais Harfleur ne put être sauvé. 

En revanche, le Havre continuait à progres- 
ser d'une manière rapide, et la Compagnie des 
Indes en fit bientôt le siège d'un de ses princi- 
paux établissements. A ta tin du xvir siècle, il 
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eniretenaii les relations les plus actives avec 
toutes les colonies françaises, la Louisiane, Saini- 
Domingue, l'île de France, le Canada et même 
l'Extrême- Orient. Le bassioi du Roi devint 
bientôt insuffisant, et on creusa tes bassins de la 
Barre et du Comtnerce. En 1802, dans une de 
ces rapides visites qui passaient comme des 
éclairs et qui étaient toujours accompagnées 
d'ordres impérieux et suivies de quelques résul- 
tais pratiques, le Premier Consul déclarait que 
le Havre devait être le « Port de Paris », ce 
qu'il est devenu en fait aujourd'hui, et ordon- 
nait le creusement du bassin de la Floride. 

Ce dernier était à peine terminé que de nou- 
veaux besoins se faisaient sentir. Ce futsuccessi- 
vement le tour des bassins de Vauban, de 
l'Heure, de la Citadelle et, de nos jours, enfin 
des bassins des docks, du bassin à pétrole, des 
bassins Bcllot, qui finiront peut-être par deve- 
nir à leur tour insuffisants. La villeéiouffait dans 
ses remparts. On les a démolis; et de magni- 
fiques boulevards, de« avenues grandioses lui 
permettent de s'agrandir désormais indéfiniment. 
De nouveaux bassins seront sans doute néces- 
saires encore; mais il sera facile de les creuser à 
la suite des derniers nouvellement construits. 
L'avant-pon actuel sera prochainement prolongé 
en mer et défendu par deux grandes jetées dont 
la construction est poussée avec rapidité. Tout 
est donc prévu et en cours d'exécution pour 
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l'agrandissement à peu près indéBni des instal- 
lations actuelles. 



Le mouvement du Havre est comparable à 
celui de Marseille. On n'y trouve pas sans doute 
le magnifique décor de la ville phocéenne, son 
acropole noyée dans l'éblouissante lumière, sa 
mer bleue, son ciel éclatant, encore moins ces 
pittoresquescostumeset ces indéfinissables figu- 
res de Levantins, un peu fausses peut-être, mais 
toujours séduisantes et qui donnent tant d^intérét 
et de couleur à tous les ports échelonnés sur les 
rivages de la grande mer gréco-latine. Mais le 
commerce, pour être moins agité et moins 
bruyant, a des horizons aussi étendus et des 
débouchés aussi lointains. 

Le Havre est l'un des plus grands marchés de 
coton du monde. Les cotons bruts des Etats- 
Unis, le café et les bois de teinture des Antilles, 
le salpêtre et les guanos du Pérou, les peaux de 
la Plata, le sucre de la Havane, les thés de U 
Chine, tes soies du JapOR, Tindigo et les épices 
de l'Orient constituent les principaux éléments 
de son importation, auxquels il faut naturelle* 
ment ajouter, comme dans tous tes ports de la 
Manche et de l'Océan, les houilles d'Angleterre 
et les bois du Nord. Presque tous les produits 
naturels du monde débarquent sur ses quais. 

A la sortie, ce sont des ob/ets de consomma- 
tion de toute nature, des denrées agricoles ei 
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surtout des produits ouvrés et manufacturés par 
toutes les industries françaises. Ce mouvement 
a dépassé,- certaines années, cinq millions de 
tonnes, et les travaux d'agrandissement projetés 
et en voie d'exécution permettent d'espérer qu'il 
s'accroîtra encore. L'ensemble des ouvrages ac- 
tuels du port du Havre paraît cependant suffire 
pour le moment à tous les besoins du commerce 
et même à son expansion. Il comprend un ma- 
gnifique chenal d'entrée d'une largeur de près 
de 80 mètres entre ses deux jetées, un avant- 
port, dix bassins à Bot présentant ensemble une 
superficie de plus de 80 hectares, quinze écluses 
de navigation, six formes de radoub et des docks 
dont l'outillage ne laisse absolument rien à dé- 
slr=r(,). 

L'entrée du chenal sera très prochainement 
prolongée en mer par deux grandes jetées d'un 
kilomètre chacune : l'une, celle du Nord, enra- 
cinée à la plage sur la côte de Frascaii ; l'autre, 
celle du Sud, en prolongement de la jetée ac- 
tuelle et devant constituer ainsi une rade d'abri 
de près de 60 hectares. Tout est donc prévu 
pour assurer au Havre un avenir indéfini. 

(1) QyiNETTE DE RouHEMONT, Port du Havre, 1876. 
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DE FALAISE NORMANDE 



Diveloppement delà falaise de l'embouchure de la Seineàl'ea 

• valleusea « et des Hotdi primilifs. — Evaluation approxim 
des débris entraînés par les conranls littoraui et les courau 
marie. — Digues de galets parallèles à la ligne des falaist 
Identité décomposition et d"aspert de la falaise normande et 
falaise anglaise. — Rupture de l'ancien isthme; aoii élar) 



I 



Du fond de la baie de la Seine à Dunkerque, 
presque à la frontière de la Belgique, la côte de 
la Manche et du Pas-de-Calais présente une 
magnifique ondulation d'une régularité et d'une 
harmonie parfaites. Nulle part en Europe, peut- 
être même dans le monde entier, le dernier tra- 
vail géologique qui a façonné le relief de nos 
rivages et déterminé la limite toujours un peu 
variable et mobile entre la terre er ia mer n'a 
dessiné une ligne d'une plus élégante courbure. 
Cette courbure est double. Convexe au départ 
du Havre, la côte commence à courir à peu 
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près du Sud-Ouest au Nord-Esi, présentant une 
saillie très prononcée au cap d'Aniifer. Elle s'in- 
fléchit ensuite peu à peu et devient concave Jus- 
qu'à l'embouchure de la Somme, qui marque 
exactement le point où l'en Ton cernent atteint son 
maximum. Elle se redresse alors sensiblement et 
finit par remonter presque direciement vers le 
Nord jusqu'au cap Gris-Nez, dont la (alaise à 
pic fait face à la côte anglaise. Immédiatement 
après, elle tourne brusquement à l'Est et suit 
un alignement inierminable de dunes grisâtres, 
d'une implacable monotonie. C'esi Ja barrière, 
tantôt naturelle, tantôt anificielle, mais toujours 
soigneusement entretenue, qui protège les basses 
terres des Flandres et se perd à Thorizon dans 
les brumes de la mer du Nord. 

De la Seine à la Somme, ou, plus exactement, 
de la colline de Sainte-Adresse, où finit la luxu- 
riante végétation de la banlieue du Havre etqui 
domine à la fois la rade, la ville, les docks et le 
bassin de notre grand établissement maritime de 
l'Océan, jusqu'à l'ancien petit port du Bourg 
d'Ault, assez fréquenté, il y a deux siècles à 
peine, par tous les pécheurs de la Haute-Nor- 
mandie et qui est aujourd'hui complètement 
comblé par les galeis et par les sables, toute la 
côie est rocheuse sans discontinuité, et dresse fiè- 
rement en face de l'Océan la paroi verticale de 
sa falaise crayeuse éclatante de blancheur, régu- 
lièrement striée de bandes horizontales de silex 
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presque noirs. Au-dessus cl à la suite de l'énor- 
me muraille, la plaine s'ëiend à perte de vue, 
immense plateau qui présente une série de 
larges ondulations â une altitude variant de 60 
à 100 mètres. C'est le pays de Caux, l'un des 
plus cultivés et des plus plantureux de la 
France, — près de 100000 hectares d'une 
seule venue, découpés en un nombre infini de 
grandes terres labourées ou verdoyantes, pré- 
sentant une succession de champs de colza et 
de céréales, de prairies et de pâturages, de 
petits bois, d'arbres fruitiers et surtout de pom- 
miers, le tout d'une merveilleuse fécondité et 
d'un rendement à peu prés certain et presque 
invariable. 

Malgré sa richesse et sa puissance de produc- 
tion, l'aspect général de ce pays fortuné serait 
d'une fatigante monotonie si les paysans nor- 
mands, sans rien sacrifier à leurs intérêts maté- 
riels qui, chez eux, plus encore peut-être que 
chez tous les campagnards, tiennent une place 
presque exclusive dans tous les actes de la vie, 
n'avaient eu l'ingénieuse idée d'entourer leurs 
vergers et leurs fermes de hautes futaies de 
hêtres et de chênes très serrés et qui les défendent 
de tous côtés contre les rafales de vent qui 
soufflent de la terre ou de la mer. Les b her- 
bages » ainsi protégés par leurs « brise-vents 
constituent des milliers d'oasis qui émergent 
au-dessus du plateau presque horizontal comme 
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de grands îlots de verdure, et lui donnent un 
peu du relief qui lui manque, quelquefois un 
aspect assez pittoresque. De distance en dis- 
tance, ce grand plateau est d'ailleurs coupé par 
une série de difpressions, de brèches profondes, 
au fond desquelles s'écoulent les eaux des ri- 
vières et des torrents alimentés par les pluies 
qui pénètrent la couche végétale supérieure et 
filtrent peu à peu à travers les pores de la roche 
crayeuse. Petites ou grandes, vallées ou simples 
couloirs, on les désigne sous le nom générique 
de « vaileuses »; et elles sont toutes à peu près 
orientées dans le même sens, de l'Est à l'Ouest, 
divisant ainsi toute la plaine cauchoise en grands 
parallélogrammes réguliers, subdivisés eux- 
mêmes par tous les champs de culture, bien 
nettement délimités, en une infinité de rec- 
tangles et de carrés. C'est le pays classique de 
ta viande et du fromage, des boissons ei des 
liquides d'un produit sûr, mais toujours un peu 
grossiers, huile de colza, cidre, eaux-de-vie (i). 
Tout y est gras, tranquille, abondamment 

(i) La Normandie est peut-âtre la province de France 
qui produit l'alcool en plus grande quaniiié, de plus 
médiocre qualité, à plus bas prix, et où les hommes, les 
femmes surtout, et même les enfants en consomment le 
plus. L'alcool, si on n'y prend garde, y deviendrai dans 
peu de temps le poison de la race. Cf. à ce sujet l'en- 
quête publiée dans le Bulletin médical par le docteur- 
Brunon. Revue scientifique, Journal des Débats, 1 3 mars 
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nourri, presque repu : la terre, les hommes et 
les animaux. Bêtes et gens y respirent la force, 
la santé, la richesse. Le paysan normand est 
presque toujours sérieux, réfléchi, sait calculer 
et surtout discuter. H travaille, il gagne et garde 
soigneusement son gain, Taugmente et le place 
avec prudence et profit. Rien, chez lui, de gai 
ou de frivole, d'entraîné ou de bruyant, encore 
moins de désintéressé. L'amour exclusif de la 
terre est d'ailleurs en général assez peu compa- 
lible avec le sentiment de l'art ei même avec 
toute idée de générosité et de sacrifice. Toui 
est donc subordonné aux exigences ei aux jouis- 
sances matérielles. A l'inverse de la Provence, 
on mange et on boit plus qu'on ne chante et ne 
danse. C'est le pays du bénéfice et du rende- 
ment. 

A l'extrémité de cette terre prodigue de biens, 
le sol manque tout à coup sous les piedi 
L'abîme se découvre subitement sans que rien 
ail annoncé sa présence; et cet abîme 
l'Océan, aussi dur, aussi impitoyable 
que le magnifique plateau qui le longe et le 
domine est généreuxet hospitalier. Cette brusque 
transition est un des contrastes les plus saisis- 
sants que la nature offre quelquefois à la fron- 
tière de la terre et de la mer. 

Les embouchures de toutes les u valleuses o 
formaient autrefois d'assez larges échancrures 
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qui pénétraient dans le rempart continu de la 
falaise et constituaieni ainsi une série de havres 
naturels très précieux pour les pêcheurs des pre- 
miers temps historiques. Elles se sont comblées 
peu à peu, à l'exception des quatre principales, 
celles de la Béthune, de la rivière de Fécamp, 
de la Bresle, de la Somme, oti on ne se lasse 
pas d'entretenir par des dragages et des travaux 
de toute nature la profondeur nécessaire à la 
navigation. Ce ne sont pas seulement les 
apports que tous les cours d'eau — le plus 
grand Beuve comme le plu$ petit ruisseau — 
charrient en plus ou moins grande quantité qui 
atterrissent ainsi tous les tïords de la côie et ont 
même complètement obstrué ceux dont le cou- 
rant n'a pas eu par lui-même la force de s'ouvrir 
un lit permanent et ne s'écoule à la mer que 
d'une manière intermittente par un passage sou- 
terrain au-dessous du remblai des dépôts amon- 
celés; ce sont encore et surtout les débris arra- 
chés à la falaise elle-même par le heurt des 
vagues et transportés ensuiie parallèlement à la 
côte par le flot de marée et le courant littoral. 
Nous avons dit plus haut quelques mots du 
phénomène qui se produit sans interruption 
depuis l'origine de notre période géologique 
dans la baie de Seine, et qui tend à modifier et 
à déformer sans cesse toute la zone littorale du 
Coteniin et de la Normandie. C'est ici le lieu 
d'entrer dans quelques détails sur la destruction 
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des Talaises, qui en est une conséquence directe. 
Le flot de maréequi entre dans la Manche vient 
directement de TOuest, parallèlement à l'équa- 
teur ; il est attiré dans sa course par deux grandes 
dépressions de la surface marine que l'on a 
comparées quelquefois â deux vastes enton- 
noirs et qui sont, au Sud la baie du Calva- 
dos, au Nord le couloir du Pas-de-Calais; et, 
au cours de sa marche, il s'épanche naturel- 
lement dans ces deux dépressions latérales et 
tend à les remplir. Mais la masse principale du 
courant de flot, qui passe devant la rade de 
Cherbourg, traverse directement toute la baie . 
de Seine et va frapper le cap d'Antifer. C'est là 
qu'il se brise et se bifurque en deux branches, 
l'une qui descend vers l'embouchure de la Seîiie 
et pénètre dans l'avant-port du Havre, l'autre 
qui remonte vers le Nord bien au delà de Dun- 
kerque. 

La blanche falaise calcaire de prèsde 100 mè- 
tres de hauteur et de 140 kilomètres de déve- 
loppement, qui se dresse comme un mur verti- 
cal en face de l'Océan, commence à la sortie 
même du Havre et se termine aux approches de 
l'embouchure de la Somme. Mais celte roche 
est loin de présenter une résistance durable à la 
morsure incessante des vagues; et, depuis le jour 
où l'immense plateau qu'on appelle le pays de 
Caux est sorti du sein des eaux, à la suite des 
derniers soulèvements qui ont donné à la sur- 
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face de notre écorce le relief que nous lui 
voyons aujourd'hui, il ne cesse d'éire assailli et 
rongé par la mer, et il se démolit un peu tous 
les jours. 

Tout le monde sait que la falaise anglaise qui 
fait face à la falaise normande présente exacte- 
ment la même structure minérale, le même as- 
pect monumental, mais aussi la même friabi- 
lité; qu'elle venait très certainement autrefois 
rejoindre la côie de France, et que la brèche 
qu'on appelle le Pas de Calais n'est qu'une frac- 
ture, une sorte de perforation mécanique, bien 
antérieure sans doute aux premiers temps histo- 
riques ou même légendaires, mais d'un âge géo- 
logique relativement récent (i)- Le frottement 
des eaux de la mer, les coups de bélier des 
vagues de tempête, la violence des courants 
littoraux, la désagrégation lente résultant des 
actions atmosphériques ont ensuite découpé 
peu à peu par tranches les deux grandes mu- 
railles qui se font face, et dont les escarpes sont 
comme les bajoyers d'une écluse gigantesque 
faisant communiquer les eaux de la Manche 

(i) Il Les eaux de la Manche ont ainsi rencontré celles 
de la mer du Nord à une époque qui, suivant un géo- 
logue anglais, M. Philipps, remonterait à soixante mille 
ans, et l'islhme de jonction rattachant l'Angleterre à la 
France aurait été alors rompu par la pression dïs deux 
mers, n — J. Girard, Les soulèvements et les dépressions 
du sol sur les côtes de la France. Bulletin de la Société 
de géographie, sept. liiyb. 
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avec celles de la mer du Nord. Cette dislocation 
qui frappetous les yeux s'accentue tous les jours 
et rien ne saurait l'arréter- 

II est fort probable aussi que le sol de la 
Haute-Normandie et celui de la Grande-Bre- 
tagne, sa voisine, se sont soulevés peu à peu, 
laissant la mer, au fond de laquelle la craie et 
les silex se sont alternaiivemenr déposés en 
longues stratifications parallèles, maîtresse de 
tout l'espace intermédiaire. Les couches de 
tourbe et de lignite, que Ton retrouve au large 
à plus de 4,000 mètres au-devant du Tréport 
et de Criel, vis-à-vis des embouchures de la 
Bresie et de l'Yèrcs, et que la sonde rencontre à 
une profondeur relativement assez faible, 
prouvent d'une manière irrécusable que l'épais 
banc crayeux, noyé depuis une longue période 
de siècles, a été recouvert autrefois par une 
puissante végétation. 

Quoi qu'il en soit, la brèche existe aujour- 
d'hui. Depuis l'origine de notre période géolo- 
gique, elle ne cesse de s'agrandir; et il est même 
possible de se rendre compte, dans une certaine 
mesure, de ce que la mer a dévoré pendant la 
durée des derniers siècles qui viennent de 
s'écouler. Il résulte, en effet, des constatations 
très précises faites par les ingénieurs des ponts 
et chaussées, que la saillie rocheuse sur laquelle 
est établi le phare d'Ailly, à une dizaine de kilo- 
mètres à l'Est de Dieppe, a reculé de o'-jSo par 
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an dans la période de iSooà 1847. En certains 
points, le recul de la falaise a été beaucoup plus 
rapide; et nous avons déjà parlé de la petite 
église de Sa in te- Adresse, qui dressait encore, 
au commencement du xii' siècle, la pointe de son 
clocher à l'endroit même où se trouve aujour- 
d'hui l'écueil sous-marin désigné sous le nom 
de « banc de l'Éclat n et qui peut être considéré 
comme la limite extrême de la petite rade du 
Havre. Ce banc, qui faisait autrefois partie de la 
c6te,avait probablement, comme toute la falaise 
normande, une hauteur de près de 100 mètres; 
il est aujourd'hui noyé à plus de 2 kilomètres 
au large, à prés de S mètres de profondeur. La 
falaise a donc reculé en ce point de 2",6o en 
moyenne par an. 

On ne saurait prendre ce fait particulier 
comme la mesure exacte du taux de reculement. 
Le cap de la Hève est très vraisemblablement le 
point de la côte qui a supporté les plus rudes 
assauts. Toutefois on peut, sans crainte d'erreur 
trop grande, admettre, avec l'ingénieur Lam- 
blardie, que la corrosion annuelle a été en 
moyenne depuis plusieurs siècles d'un « pied 
de roi », sur tout le développement de la falaise 
entre l'embouchure de la Seine et celte de la 
Somme (i). C'est à peu près une tr« 



• les côtes de la Haxitt 
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mètres par siècle. La mer a donc dévoré, de- 
puis deux mille ans, une bande de prés de 
600 mètres de largeur sur toute la côte nor- 
mande, correspondant â une surface de près de 
9 000 hectares; et, si l'on considère que la hau- 
teur de la falaise varie entre 5o et 107 mètres, 
soit en moyenne 70 mètres, sur un développe- 
ment de 140 kilomètres, on peut évaluer à près 
de 6 milliards de mètres cubes le volume qui a 
été emporté par les vagues seulement depuis 
l'origine de notre ère. Cela fait en moyenne plus 
de 3 millions de mètres cubes par an. 

Or, on compte à peu près une soixantaine de 
couches de silex interposées dans le massif 
crayeux de la falaise, formant une série de 
tranches parallèles semblables aux feuilles d'un 
livre et dont l'épaisseur totale serait environ de 
5 mètres. Ces bandes de cailloux, d'autre part, 
ne sont pas aussi compactes que la craie; et les 
vides peuvent être évalués sensiblement aux 3/5 
de leur masse totale. D'après tous ces éléments, 
il est facile de voir que les 3 millions de mètres 
cubes arrachés annuellement à la falaise nor- 
mande peuventcontenirdc 100 à i5oooo mètres 
cubes de silex. Tout le reste est de la marne et 
delà craie, qui se brisent et se dissolvent rapi- 
dement, formant une pâte onctueuse qui donne 
aux eaux de cette partie de la Manche, dans le 
voisinage de la côte, celte teinte grise, un peu 
laiteuse, si différente de la magniHque couleur 
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verte de la mer de Bretagne et de l'admirable 
azur des mers méridionales, et en particulier de 
la Méditerranée. Quant aux cailloux, roulés et 
frottés sans cesse sur l'estran par les vagues, ils 
s'amoindrissent, s'émoussent, s'arrondissent et 
se réduisent d'abord en petits galets ronds, puis 
en sable. Le âot les pousse à la terre; le jusant 
les ramène au large. Mais la prédominance du 
flot sur le jusant et l'action à peu près continue 
des courants littoraux les font cheminer lente- 
ment tout le long de la côte. Une très faible 
partie descend du cap d'Antifer vers le Havre, 
qui n'en esidîstantqued'une quinzaine de kilo- 
mètres. La plus considérable remonte la falaise 
jusqu'à la baie de Somme; et l'éternelle traînée 
de galets, de plus en plus petits à mesure qu'ils 
s^éloignent de leur point de départ, iinit par se 
déposer en longues digues parallèles qui barrent 
les vallées et dont le bourrelet, à chaque instant 
rechargé par des apports nouveaux, prend natu- 
rellement la forme et le profil qui représentent 
le maximum de résistance; c'est celui d^un talus 
régulier de 6 ou 7de base pour i de hauteur. Ce 
talus est devenu une véritable muraille, dont la 
crête a fini par dépasser quelquefois le niveau 
des plus hautes marées. Le sable projeté par les 
vagues s'infiltre à travers tous les vides, accrois- 
sant la résistance de la digue, qui devient une 
sorte de brise-tames, marquant la limite entre le 
domaine de la mer et celui de la terre, et derrière 
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lequel les eaux continentales viennent s'arrêter 
et déposer leurs troubles. A l'abri de cette bar- 
rière, la plaine d'alluvions s'exhausse peu à peu. 
L'industrie et l'agriculture, et aussi la spécula- 
tion, ont pu en prendre possession et la trans- 
former assez rapidement en champs de culture 
ou en terrains à bâtir. 

II 

Cette corrosion de la falaise rocheuse, qui se 
détache peu à peu et s'écoule dans la mer, est 
fatale. Partout, sur tome sa hauteur et sur une 
épaisseur profonde, le mur vertical est ébranlé; 
les eaux de tiltration qui pénètrent dans le massif 
agissent comme de véritables coins qui tendent 
à le renverser; les actions atmosphériques le dé- 
sagrègent lentement; les vagues en minent le 
pied ; iesgelées le disloquent ; et on peut dire en 
toute vérité que, depuis le jour où le plateau 
crayeux de la Normandie a émergé du sein de 
l'Océan, chaque seconde en a vu tomber quel- 
ques parcelles, chaque année a vu reculer la 
muraille d'une quantité plus ou moins grande, 
mais très appréciable, devant son infatigable 
agresseur. La destruction est continue, le travail 
de dislocation apparent ou caché ne cesse jamais; 
et, au cours des grandes tempêtes, il se mani- 
feste quelquefois par de véritables cataclysmes. 

Sans rappeler les épisodes dramatiques des 
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vieilles légendes, qui, à tout prendre, ne sont le 
plus souvent que des traductions poétiques de 
la vérité, la génération actuelle a conservé le sou- 
venir de terribles éboulements. .L'ingénieur 
Frissard parle d'un formidable eSbndrement qui 
eut lieu ie 1 1 janvier i83o à la Hève et forma, 
au pied de ta falaise, un barrage qui interrompit 
pendant longtemps la marche des galets. Nou- 
vel éboulement l'année suivante. Dés 1814, un 
naturaliste havrais d'un certain talent, qui por- 
tait un nom dë)à célèbre, Lesueur, s'était plu à 
retracer d'un crayon habile les effondrements 
successifs de la falaise de la Hève, et on trouve 
dans les notes de son père le rëcitd'unéboule- 
ment général qui eut lieu lé 2 février 1785 et 
dont le bruit et la commotion furent perçus jus- 
qu'au Havre même. Le4décembrc 1841, Le- 
sueur constatait, pendant cinq heures consécu- 
tives, un mouvement d'affaissement général 
accompagné d'éboulements successifs. 

L'année suivante fut encore plus terrible, et, 
le 3 septembre, la falaise s'écroulait dans la 
mer, avec un épouvantable fracas, sur une lon- 
gueur de plus de 2 kilomètres et une largeur 
moyenne de 3o mètres. 

Le 14 juin tS6o, presque au même endroit, 
un glissement général refoula lentement vers la 
mer le sable et le galet, qui furent soulevés en 
certains points de 4 à 5 mètres au-dessus de 
Teau. Ce mouvement produisit dans le mur 
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d'escarpe de grandes fissures qui s'élargirent ra- 
pidement. Minée à son pied, la falaise qui sur- 
plombait ne tarda pas à s'écrouler; et ses débris, 
que l'on put évaluer à plus de 5o 000 mètres 
cubes, couvrirent une surface de plus de 
3oooo mètres carrés. 

Six ans après, une nouvelle tranche de la fa- 
laise glissait à la mer sur sa base d'argile; près 
de 8 hectares étaient disloqués et fendus sur le 
plateau. La crête surplombait de nouveau et 
s'effondrait bientôt avec fracas; et prés d'un 
million de mètres cubes de terres et de rochers 
venaient s'étaler sur Testran, formant un petit 
promontoire en saillie sur la ligne du rivage de 
plus de 40 mètres (1). 

Le cap de ta Hère est sans doute un des 
points les plus attaqués; mais les mêmes dislo- 
cations se reproduisent partout. En temps nor- 
mal et par les mers les plus calmes, la grande 
muraille crayeuse continue à se désagréger peu 
à peu et pour ainsi dire molécutairement; il en 
tombe toujours quelques menus fragments, et il 
est aussi dangereux d'en suivre la crête, qui peut 
à chaque instant céder sous les pas, que d'en 
longer le pied, toujours menacé de la chute de 
quelques blocs ébranlés. Pendant ou après 



(ij C. LsNNiER, L'Estuaire delà Seine. Mémoires, notes 
et documents pour servir à l'étude de la baie Je la Seine, 
t. I, ch. m. Le Havre, i885. 
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chaque tempête, à la suite de pluies persistantes, 
au cours des fortes gelées, il se produit toujours 
quelque effondrement, dont les conséquences 
peuvent être désastreuses. La liste serait inter- 
minable de toutes les brusques dislocations qui 
se sont produites dans le cours des siècles; et il 
nous suffira de rappeler celle, toute récente, qui 
a fait craindre un moment de voir disparaître 
en partie les magnifiques rochers avancés qui 
font le charme et la fortune d'Etretat, et, hier 
encore, ce terrible glissement de la falaise de 
Dieppe entraînant à la mer, au cours d'une nuit, 
l'une des plus élégantes villas de la câte. 

Si tous las débris qui proviennent de cette 
destruction séculaire de la falaise restaient sur 
place, ils auraient formé depuis longtemps une 
longue digue de protection, ce que les ingé- 
nieurs appellent une* risberme n,qui défendrait 
le pied de la muraille et lui permettrait de ré- 
sister un peu ade nouvelles attaques de la mer; 
mais les vagues et la marée ne tardent pas à les 
disperser et à les entraîner au large. Le va-et- 
vient continu des eaux les ramène sans cesse; et 
tous les matériaux éboulés, d'une consistance, 
d'un volume et d'une dureté très différents, 
sont l'objet d'une immense opération de triage. 
La plus grande partie, qui est aussi la plus 
tendre — la marne et la craie — se délaye et 
est en général emportée très rapidement à plu- 
sieurs kilomètres au large. Les sables sont aussi 
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charriés assez loin. Les galets seuls restent dans 
le voisinage de la côte; mais, incessamment 
poussés par le flot et ramenés par le jusant, ils 
cheminent p'arallèlement au rivage, entraînés 
par les deux courants qui longent toute la côte, 
l'un descendant sur le Havre, l'autre remontant 
vers le Nord, 

Le courant qui descend vers la Seine ne rase 
la falaise que sur 24 kilomètres seulement de 
longueur; mais celui qui remonte vers la baie 
de Somme a un parcours de près de 120 kilo- 
mètres; et on conçoit très bien que l'entrée des 
criques et des ports au-devant desquels il che- 
mine soit un réceptacle naturel pour les galets 
qu'il entraîne avec lui. Ces galets s'y arrêtent 
fatalement; et, à la suite d'un certain nombre 
de siècles, tous les débris ainsi charriés doivent 
combler les issues de toutes les vallées; former, 
à toutes les embouchures, dans tous les enfon- 
cements de la côte, dans tous les fiords, dans 
toutes les a valleuses n, desdépôts plus oumoins 
considérables, et donner naissance a des bancs 
sous-marins qui finissent un jour ou l'autre par 
émerger au-dessus des eaux. Telle est l'origine 
et la loi de formation des deux plaines d'atlu- 
vions situées à chaque extrémité, au Nord et au 
Sud de la grande falaise normande : l'une, à 
l'embouchure de la Somme, dans la baie trian- 
gulaire qui commence à Cayeux, remontant jus- 
qu'à l'embouchure de la Canche, et dont le nom 



ovGooi^lc 



212 CHAPITRE SIXIEHr 

de« Marquen terre n, — Mar-en-ierre, — semble 
bien rappeler l'ancien état hydraulique; l'autre, 
dans l'estuaire de la Seine, oCi le tnélange des 
atluvions marines et desnpponsdu grand fleuve 
a peu à peu causé la perte des atterrages de Lil- 
lebonne, deGravilleetd'Harfleur; c'est !a plaine 
de l'Heure, qui peut être considérée comme le 
principal dépôt des débris des falaises qui s'éle- 
vaient autrefois sur l'emplacement de la petite 
rade du Havre et qui ont depuis longtemps dis- 
paru dans la mer. 

Le rapport entre le développement delà falaise 
du cap d'Aniifer au Havre et du cap d'Antifer 
à la Somme est de i â 5. Comme le phénomène 
d'érosion est a peu près le même partout et que 
les circonstances locales sont peu ditférentes,- le 
volume des matériaux entraînés et celui des dé- 
pôts doivent éire à peu près dans la même pro- 
portion. C'est ce qui a lieu, en effet. La plaine 
de l'Heure a i 800 hectares; les Bas-Champs et 
la plaine basse de la Somme, près de loooo. 
Uicn ne se perd dans la nature. L'Océan ne dé- 
molit que pour reconstruire. Comme un prodi- 
gieux excavateur, il sape et creuse le pied de la 
falaise; mais les débris pulvérisés de la roche, 
bien qu'ils soient presque tous entraînés au large 
etconsidérés pournous comme perdus,finiront un 
jour par reparaître; et l'éternelle traînée de galets 
qui roule toujours le long de la côte modifie leti- 
tement, sous nos yeux mêmes, l'appareil littoral. 
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III 

Tout comme la légendaire ville d'Ys, que les 
récits bretons placent un peu partout sur la côte 
de la vieille Armorique, et qu'une marée formi- 
dable ou un caUclysme inexpliqué aurait en- 
gloutie dans l'Océan, il existait autrefois aux 
abords de Dieppe un centre de population très 
important, une véritable citésur l'âge de laquelle 
on est loin d'êire fixé et dont plus de la moitié 
s'est écroulée avec la falaise qui ta portail, une 
faible partie restant encore suspendue au-dessus 
de l'abime et pouvant s'effondrer au premier 
jour. On l'appelait, on continue à l'appeler la 
a cité de Limes ». Quelques restes de fossés 
semblent indiquer qu'elle était entourée d'un mur 
de circonvallation quadrangulaice. C'était une 
sorte d^oppidum, dont la plus petite moitié, en- 
core apparente, mais très ruinée, a la forme d'un 
triangle rectangle. La créie toujours branlante 
de ia falaise marque à peu près l'hypoténuse de 
ce triangle. 

Au cours d'une visite célèbre que Louis XIII 
enfant vint faire à Dieppe, le vieux castrum cel- 
tique fut baptisé du nom de i Camp de César ». 
Le jeune roi était accompagné des premiers per- 
sonnages de sa cour, les ducs d'Orléans, de 
Mayenne, de Nemours, MM. de Rohan, de Vi- 
try, de Luyiics, et une foule de gentilshommes 
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très braves et très brillants sans doute, mais 
assez médiocrement au fait des choses de l'art, 
de l'histoire et de rarchéologie. Entre deux 
parties de pèche et de promenade, la noble com- 
pagnie décida que les Romains seuls avaient pu 
exécuter sur la falaise des travaux d'installation 
durables; que Jules César y avait fait camper 
ses légions; qu'il y avait établi un grand poste 
d'observation pour surveiller les débarquements 
des hommes du Nord et protéger sa flotte abritée 
dans la vallée de l'Arques, et que, pour toutes 
ces raisons, le vieil oppidum celtique devait être 
un camp romain. Par respect pour la majesté 
du roi et rautorité de son brillant entourage, le 
nom lui est resté dans le langage populaire et 
sur certaines cartes modernes (i). C'est toujours 
le n Camp de César ». La vieille cité de Limes 
est cependant beaucoup plus ancienne et paraît 
être essentiellement gauloise. Elle renferme 
quelques grottes qui ont servi d'habitations pri- 
mitives. On y a retrouvé des lombelles, des tu- 
muli caractéristiques de l'époque celtique; des 
débris d'os, de coquillages abandonnés après le 
repas; des fragments de poteries grossières; 
quelques anneaux de fer; des poids qui devaient 
servir de monnaies, et de nombreux fragments 
de tout le matériel rudimentaire qui caractérise 
les époques primitives de la civilisation sur 

(i) Voir les découvenes de M. Férei en 1827. 
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notre sol (i). César peut bien y avoir établi 
plus tard ses légions, puisqu'il est passé à peu 
près partout sur la partie du littoral de la Gaule 
qui fait face à la grande ile de Bretagne; mais il 
y a été certainement précédé; et son campement 
n^a dû être que temporaire, sur un oppidum 
déjà régulièrement constitué, 

11 est, en outre, très intéressant de remarquer 
que le nom de la u cité de Limes (2) » se retrouve 
de l'autre côtédela Manche, sur la côte anglaise. 
Il y a eu, en effet, de tout temps un lien continu 
entre la Bretagne et la Gaule. Ce lien était le 
druidisme, dont les pratiques étaient très pro- 
fondément enracinées dans le cœur de la race 
celtique. La population, assez clairsemée d'ail- 
leurs, de la côie de Bretagne n'était pour ainsi 
dire qu'une colonie avancée des peuplades con- 
tinentales, beaucoup plus denses, du Belgium. 
L'observation de César est sur ce point, comme 
sur tant d'autres, d'une parfaite justesse. >< L'in- 
térieur de la Bretagne, dit-il, est habité par des 
peuples que la tradition représente comme indi- 
gènes. La partie maritime est occupée par des 
peuplades belges que la guerre ou l'appât du 
butin ont fait sortir de leur pays; elles ont 
presque toutes coKservé le nom des lieux dont 

(i) ViTET, Histoire de Dieppe, i83î. 
(î) 473. Item a Londinio ad portum 

Lemanis [Limes) mpin lzviu 
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elles étaient originaires lorsqu'elles vinrent, les 
armes à la main, se fixer dans la Bretagne et en 
cultiver le sol (i). » 

Rien n'est en effet plus facile, même à de 
petits bateaus, que de traverser le canal de la 
Manche avec un temps favorable et de venir 
atterrir par un léger vent du Midi sur les côtes 
de la grande île voisine, qui présentent avec 
celles du continent des analogies frappantes, — 
même structure minéralogîque, même produc- 
tion agricole, même climat, même ciel. Les 
blanches falaises de l'ancienne Albion se pro- 
filent quelquefois à l'horizon avec une netieté 
et une pureté parfaites, en tout semblables à 
celles delà Haute-Normandie; et, par certains 
temps clairs, il y avait cenainement dans cette 
vision, dans cette sorte d'appel aérien, quelque 
chose quidevait frapper l'imagination et exciter 
l'esprit d'aventure des chasseurs de l'époque 
primitive, poursuivant leurs rennes et leurs 
chevreuils jusqu'à la limite même où le plateau 
surexhaussé s'arrête brusquement à pic et trem- 
ble quelquefois sous les coups répétés des va- 
gues. Le vol des oiseaux de passage était d'ail- 



[]) Britanniee pars interior at iis incolitiir, guos natol 
in insula ipsa memoria proditum dicunl; marilima purs 
ab Us qui prxdx ac Mli in/erendi causa ex Belgio 
transierant ; qui ontnesfere Us nominibus cMtalum ap- 
pellantur qmbus orti ex civitatibus eo pervenerunt atque 
agros colère cœperiint. Cies., De Bell. Gatl. I. V, xli. 
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leurs par lui-même une première indication; 
et, poussés par leur sang un peu marin, les 
habitanis des côtes du Belgium ont dû de tout 
temps se confier à leurs bateaux de cuir et 
d'osier et tenter la fortune de l'autre côté du 
détroit. 

Bien avant que le Marseillais Pythcas eût 
accompli son prodigieux voyage et remonté les 
côtes de l'Océan depuis le détroit de Gadés jus- 
qu'aux lies Cassiiéride."!, les premiers occupants 
de cette partie du littoral de la Celtique avaient 
donc dû franchir la Manche et très certaine- 
ment coloniser la partie de la côte de la Grande- 
Bretagne qui leur faisait face et était baignée 
par la même mer que celle de leur paj's. La 
moindre voile latine et un peu de beau temps 
suffisaient pour faire Texpédiiion. C'est d'ail- 
leurs la marche générale de toutes les migra- 
tions humaines depuis l'origine des temps, 
allant toujours de l'Orient veis l'Occideni; et 
il est curieux de remarquer qu'en franchissant 
ainsi le détroit les gens du Belgium donnèrent 
aux villes qu'ils fondèrent sur leur nouvelle 
patrie les noms mêmes de la terre gauloise qu'ils 
venaient de quitter et dont ils s'exilaient peut- 
éire pour toujours, entraînés par cet irrésistible 
attrait de l'inconnu qui est le principal élément 
de toutes les grandes aventures et des plus fé- 
condes opérations coloniales. Londres même, 
a-t-on pu dire avec raison, n'est que U fille 
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d'un bourg de noire contineni. Ce bourg paraît 
avoir été Londinières, Londinum, qui se trouve 
à quelques kilomètres de Dieppe, dans la vallée 
de l'Ëaulne. Douvrend, qui dans la même val- 
lée est encore plus rapproché de la mer, semble 
de même avoir donné son nom à Douvres, Du- 
bris (i). On retrouve donc les mêmes désigna- 
tions pour trois villes des deux côtés du détroit, 
Limes, Douvres et Londres. On pourrait peut- 
être en retrouver d'autres; et il semble qu'il y 
ait là tout à la fois une indication d'origine, un 
lien généalogique, une preuve de descendance 
directe, une sorte de parenté (2). 

Quoi qu'il en soit, il est intéressant de re- 
marquer que c'est par la vallée de la Béihune et 
l'Ëaulne, dont le confluent formait autrefois 
l'ancien port de Dieppe, qu'a passé de lout 
temps, et bien avant notre ère, l'un des grands 
courants qui ont porté les hommes du con- 
tinent vers l'île de la Grande-Bretagne. Lon- 
diniéres et Douvrend, sur la côte normande, ne 
sont plus aujourd'hui que de bien modestes vil- 
lages; mais on y retrouve cependant encore 
quelques débris de l'époque celtique; et il est 



(1) 473. Item a Londinio adportum 

i>u6fij (Douvres) mpm lxvi 

Ititt. Anton. Aug. 

(2) Cf. E. Maison, Civilisation et Religion. Une expli- 
cation sur i'itymologie de Londres. — II y a aussi un 
Douvres, tout près de la mer, dans le Calvados. 
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K de constater que leurs premiers enfants 
oniété les ancêtres et les colonisateurs de l'un 
des ports les plus animés de l'Angleterre et de 
k monstrueuse capitale qui est devenue la mé- 
tropole maritime d'un empire plus vaste aujour- 
d'hui que l'empire romain. Quant à la vieille 
cité de Limes, transformée peut-être par César 
en camp d'observation au moment de la guerre 
des Gaules, elle a presque complètement disparu, 
s'est écroulée en grande partie avec la falaise, et 
les deux retranchements qui en restent peuvent 
seuls donner une idée de leur ancienne impor- 
tance. La mer continue à battre le pied de la 
roche que couronnaient les tours de la ville 
gallo-romaine, et sa disparition complète n'est 
qu'une question de peu d'années. 



IV 

La mer qui brise contre la falaise normande 
est presque toujours mauvaise, et l'approche de 
ce rempart escarpé de près de i5o kilo- 
mètres de développement est à bon droit redouté. 
Les courants y changent quelquefois de sens 
à chaque heure de la marée. Les vents du 
large venant frapper violemment contre la mu- 
raille et ceux de terre tombant en rafales fu- 
rieuses de la crête, leur rencowre donne lieu à 
des remous formidable*, et il est toujours 
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prudent aux navires de se lenir à une certaine 
distance au large. 

Nulle part des ports de reTuge ne rendraient 
de plus 'grands services. On n'en compte 
malheureusement que quatre du cap d'An- 
tifer à l'embouchure de la Somme : Dieppe, 
Saint-Valcry-en-Caux, Fécamp et le Tréport; le 
premier seul accessible aux bateaux de fort ton- 
nage; les trois autres aux navires moyens. Deux 
autres petits havres, Étretat et Ypori, ne sont 
que des pons de pèche et d'échouagc. Tous sont 
naturellement situés à l'entrée d'une rivière ou » 
d'une de ces longues gorges, appelées « val- 
leuses B, qui découpent le pays de Caux en pa- 
rallétogrammesà peu près réguliers. 

Éiretflt est à 3 kilomètresà peinedu capd'An- 
lifer. Il reçoit directement, comme le cap, le 
choc du flot qui vient du large, et les terribles 
coups de bélier ont découpé sa falaise d'une ma- 
nière invraisemblable. Il n'existe peut-être sur 
aucune côte du monde de décor à la fois plus 
grandiose, plus élégan^ et d'une originalité de 
lignes plus pittoresque. C'est ce décor merveil- 
leux qui fait depuis un demi-siécle la fortune 
mondaine d'^tretat. Les parties les plus friables 
du rempart de craie ont été perforées par les 
vagues, et leur écume tapisse la paroi, verticale 
de la roche comme une immense draperie 
d'argent qui s'abaisse et remonte sans cesse. Au 
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pied de Tescarpe, des grottes profondes, presque 
toutes impraticables, dans lesquelles l'eau s'en- 
gouffre et bouillonne avec un bruit de tonnerre. 
Plus haut, à près de loo mètres au-dessus du 
niveau de la mer, de grande; cavernes accessibles 
seulement par des sentiers dangereux suspendus 
au bord de l'abime. Au-devant, un contrefort 
gigantesque troué par les lames et dessinant 
une arcade d'une envolée superbe, la porte 
d'Orient. Tout autour, découvrant à presque 
toutes les basses marées, des gouffres inson- 
dables, béants comme des gueules de monstres à 
demi noyés; et, un peu plus au large, isolé de 
tous côtés, le plus magnifique obélisque qui se 
puisse voir, dressant fièrement sa pointede près 
de 80 mètres de hauteur, semblable à un repère 
colossal laissé par des terrassiers géants dans ie 
sol qu'ils auraient eseavé pour donner la mesure 
de leurs prodigieux déblais. La mer qui a dis- 
loqué toute cette côte depuis l'origine de notre 
époque géologique, y a laissé ce merveilleux 
« témoin n de son immense travail. Sur près de 
3 kilomètres, ce ne sont que déchirures, escar- 
pements abrupts, saillies aiguës, fiords profonds, 
ténébreux, impénétrables. Nulle part la falaise 
ne présente de lignes plus hardies, un caractère 
plus imposant, unaspect plus terrible, et presque 
plus tragique. 

Il est sans doute impossible, en l'absence de 
cartes et de documents anciens d'une certaine 
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exactitude, de donner une chronologie même 
approximative du recul de toute ceoe côte; maïs 
on voit très clairement que l'œuvre de démoli- 
lion est géologiquement récente, et que la falaise 
a été rongée sur yne profondeur de plusieurs 
centaines de mètres, très inégale sans doute et 
pouvant varier, en des poinis assez rapprochés, 
les uns des autres, de i5o à 600 mètres. IL est 
certain, d'ailleurs, que le travail est continu, 
qu'il s'accentuera dans les siècles à venir, et que 
te décor changera sans qu'il soit possible de dire 
à l'avance quelles seront ses nouvelles lignes et 
ses transformations. Grand démolisseur et grand 
architecte à la fois, l'Océan offre à Ëtretat un 
spectacle véritablement grandiose, d'une incom- 
parable majesté, et devant lequel, par certains 
jours de tempête, on reste frappé de stupeur et 
d'admiration. 

11 y a quelques siècles, Étreiat n'était pas seu- 
lement le modeste village de pécheurs et l'élé- 
gante station de bains que nous voyons aujour- 
d'hui, presque complètement fermé du côté de 
la mer par une énorme baie de galets qu'on a 
renoncé à enlever. C'était un véritable port na- 
turel dans une anse assez profonde, estuaire 
d'une petite rivière qui arrosait une jolie vallée 
normande. La rivière a disparu sous le sol. Les 
débris de la falaise ont comblé son embouchure. 
Elle s'écoule maintenant à tner basse, entre deux 
terres, au moyen d'un petit canal artificiel 
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é au-dessous du plan incliné de galets qui 
ferme la vallée. Ce barrage arrête les eaux douces 
qui suintent lentement dans le sous-sol; et il 
suffit de creuser à quelques mètres pour les y 
recueillir dans de petits réservoirs naturels que 
les femmes des pécheurs utilisent pour les usages 
quotidiens de leur vie ménagère (t). Une an- 
cienne carte de Mercaior figure la rivière et sa 
large embouchure. Au xvi- siècle donc, le 
petit havre existait encore. Le Aot, qui atteint 
près de 9 métrés à l'époque de Téquinoxc, y 
remontait le cours d'eau sur une assez grande 
longueur; et, pendant les marées moyennes, le 
fond de la vallée était accessible aux navires d'un 
petit tonnage. 11 parait à peu prés certain qu'à 
l'époque romaine Etretat était utilisé comme 
port d'échouage, et peut-être même comme 
refuge. On y a trouvé d'assez nombreux débris 
gallo-romains, poteries, briques, mosaïques; des 
monnaies, des tombeaux; des substruciions que 
les antiquaires croient avoir appartenu à d'an- 
ciens bains; les ruines d'un aqueduc, et dans les 
environs les vestiges d'une chaussée qui parais- 
sait se diriger vers LlUebonne [2). Ces traces 
d'un passé qui remonte à près de deux mille ans 



(1) Les vieillards d'Étreial tiennent de leurs aïeux 
qu'une rivicre coulait autrefois dans ce vallon ; elle et 
Bon souvenir ont disparu. — Laublahdie, il/moiVe jur 
tes côtes de ta Haute-Normandie, J782, op. cit. 

(2) L'abbé CocHBT, Voie i-omaine de Lillebomie à Élre- 



ovGooi^lc 



ont conduit quelquefois à placer à Ëtretat la sta- 
tion maritime de Caracotinum de l'Itinéraire 
d'Antoniu. Cette assimilation est, à vrai dire, 
un peu douteuse; mais l'eitisience d'Eiretat k 
répoque romaine est absolument certaine ; et il 
est même assez probable que les navires pou- 
vaient y faire escale. 

Au moyen âge, le petit bourg maritime poriaii 
le nom d'Oistertat, qui esc devenu successive- 
ment Strutat, Estretai, Étreiat. Le nom pri- 
mitif semble indiquer que les récifs qui bordent 
la côte éiuient plus ou moins recouverts de 
dépôts d'huîtres; et on suit que nos premiers 
ancêtres faisaient du savoureux coquillage une 
abonJante consommation. L'huître a presque 
complètement disparu aujourd'hui de ces pa- 
rages; et la baie oQ elle pouvait se développer à 
l'abri des coups de mer est, comme nous l'avons 
dit plus haut, à peu près comblée. Mais cette baie 
aété longtemps considérée comme pouvant deve- 
nir, avec quelques transformations, un établisse- 
ment maritime d'une certaine importance. 

Avant d'avoir arrêté définitivement son choix 
sur le port du Havre l'amiral Bonnivet avait, 
paraît-il, jeié les yeux sur Eiretat. Les commis- 
saires du cardinal de Richelieu, qui firent cette 
fameuse reconnaissance des côtes de l'Océan et 



- Étretat souterrain. — Sépultures gaulol 
:s,franques et normandes. 
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de la Manche en vue de trouver le meilleur 
emplacement « pour y bastir et construire un 
port afin de retirer les vaisseaux du roy (i) », 
furent t<But d'abord séduits par la petiie anse 
naturelle, aujourd'hui complètement obstruée, 
dont l'entrée s'ouvrait alors entre les deux pro- 
montoires en sailiie qui font maintenant l'admi- 
ration de tous les artistes. Mais la violence des 
coups de mer leur parut bientôt être un obstacle 
insurmontable (2). 

L'ingénieur Lamblardie fut plus hardi. Il 
remarqua fort judicieusement qu'une profon- 
deur de plus de 6 mètres d'eau existait à mer 
basse à 40 mètres à peine du rivage, et que cette 
profondeur atteignait près de 12 mètres à deux 
encablures un peu plus loin; que la traînée de 
galets arrachés aux falaises ne commençait qu'au 
cap d'Aniifer, à moins de 4 kilomètres à l'Est 
d^Etretat; que le volume de tous les débris 
charriés par le courant littoral et contre lesquels 
tous les ports de la côte ont à se défendre était na- 
turellement, en raison Inverse du chemin qu'ils 
ont parcouru, bien moindre par conséquent à 
Êtretat qu'à Fécamp, à Dieppe et surtout dans 
la baie de Somme, qui est le grand réceptacle oCi 



(i)BiW. Nat. Mss., petit in-folio, S. E.,87. 

(2) L'abbé Cochet, La Seine- Inférieure historique et 
archéologique, 1864. 

Cf. les Mémoires de la Soc. des Antiquaires de Nor- 
mandie, t. XlVet.XXIV, et le"Bu/(«m monumental, t. X. 
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ils ânissetit par se déposer; ei qu'il suffirait dés 
lors de mettre artîficiellemeni la petite anse à 
l'abri des gros coups de mer du large. En con* 
séquence, il n'hésita pas, en 1789, à proposer 
l'établissement tout d'une pièce d'un avant-port 
de près de 40 hectares, protégé par deux grands 
môles enracinés aux pointes extrêmes de la baie 
et dans lequel les vaisseaux de ligne auraient pu 
trouver un abri toujours sûr. En arrière, dans la 
vallée même, il était d'avis de creuser un bassin A 
fiot de 14 hectares, auquel il aurait été possible 
de donner ultérieurement toute l'extension né- 
cessaire. L'époque n'était réellement pas favorable 
à la réalisation de grands travaux, qui sont des 
oeuvres de longue haleine, demandant à la fois du 
temps, de l'argent et la confiance dans l'avenir. Le 
projet fut abandonné. Le premier Empire essaya 
de-le reprendre; mais de plus graves préoccupa- 
lions en détournèrent l'esprit du maître souverain 
dont la volonté commandait tout en France; et 
on se contenta de quelques améliorations lo- 
cales, en vue de créer un abri temporaire à de 
très faibles embarcations à l'Ouest de la baie. La 
mer, cependant, continuait son œuvre; et les 
galets comblèrent bientôt l'ancien port naturel, 
jusque-là encore refuge très apprécié pendant 
les gros temps par les barques des pécheurs et 
même par les petit caboteurs (1). 

(1) Renaud, Le Port d'Élretat, 1874. 
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Étretat n'est plus aujourd'hui qu'une plage 
d'échouage sans le moindre mouvement com- 
mercial. Les pécheurs tiretit leurs bateaux sur 
le plan incliné de la grève avec d'énormes cabes- 
tans et les baient à grands renforts de cordages 
«t de bras sur le talus de galets, suivant la mode 
antique, tout comme on faisait du temps d'Ho- 
mère et d'Horace, et comme on le voit encore 
sur presque toutes les plages de la Méditer- 
ranée (i). L'effet est des plus pittoresques, ei 
c'est, pendant trois mois de l'année, avec la con 
templation des' magnifiques falaises qui enca- 
drent la baie, la distraction favorite des éiran 
gers. Étretat, si gai, si animé pendant l'été, n'es 
plus en hiver qu'un hameau de pécheurs silen 
cieux, à peu près désert et souvent attristé pai 
ces deuils cruels qui frappent à coups répétés les 
gens de mer. La population active comprend à 
peine aoo hommes montés sur une cinquan- 
taine de petits bateaux non pontés. Pendant la 
belle saison, au contraire, c'est une des plus 
séduisantes villégiatures de la côte normande; 
un brillant rendez-vous d'artistes, de touristes 
et de baigneurs. 

(i) HoM., //., I, V, Î85-486, Id., id. XIV, V. 3o-32. 
HoRAT., Carm, I. !, od. iv. 

Cf. Ch. Lbnthéric. — La Provence m 
et moderne, ch. vu, viii. 



ovGooi^le 



ovGooi^lc 
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Le pelit havre d'Tport. — Ficamp, Fiscanum : son abbaye, son 
port, ses bateauï terre-neu'iers. — Veules et Veulettes, — 
Saint-Valerj-eti-Caui. — Dieppe, Desp, et l'ancien golfe de 
l'Arquei. — Les ancien) ports de l'Ouest et de l'Est, — Les 
grandes expéditions «i le» découvertes géographiques des ma- 
rins dieppois. — Le port actuel. 

Les petits porta normands entre Dieppe et la Somme. — La vallée 
de la Bresie et l'ancien canal d'AiIois. — Les ports d'I^u el du 
Tréport. — U plage de Mers. — Le Bourg d'Ault. -- Disparî- 



I 



Jusqu'à Fécamp, sur 14 kilomètres de lon- 
gueur, la falaise présente un mur continu et 
presque vertical. A f>eu près à mi-chemin, ce 
mur se retourne brusquement à angle droit sur 
une longueur de 400 mètres pour reprendre 
ensuite sa direction générale de l'Ouest à l'Est. 
Cet accident constitue une sorte de petit havre 
assez médiocre, qui porte le nom d'Yport. La 
grève est précédée d'un banc de rocher trop 
élevé pour permettre aux barques d'accoster à 
mer basse et qui les oblige souvent à attendre à 
l'ancre par tous les temps. Cette situation très 
défectueuse n'a pas empêché Yport d'être fré- 
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quenié de tout temps par les pêcheurs. On a 
essayé de Taméliorer un peu en enracinant à la 
grève une petite jetée prolongée par un épi; et 
l'ensemble forme une saillie d'une centaine de 
mètres, qui procure un certain abri. Mais Yport 
ne sera jamais qu'un modeste port d'échouage 
pour les barques de pèche, qu'on haie à mer 
basse, comme à Étretat, sur la grève, à grand 
renfort de cabestans. La vallée est d'ailleurs très 
pittoresque. La falaise se dresse en lignes admi- 
rables; et, pendant l'été, c'est un rendez-vous 
très fréquenté de baigneurs paisibles dans un 
site vraiment charmant. 

Le grand port de pêche de cette région des 
lalaises est Fécamp. Il est situé au pied du ma- 
gnifique escarpement du cap Fagnet qui atteint 
plus de 1 00 mètres de hauteur verticale, au con- 
fluent de deux petits cours d'eau, les rivières de 
Valmont et de Ganzevillc, à l'embouchure d'une 
jolie B valteuse » très largement ouverte et dont 
l'entrée est défendue contre les irruptions des 
mers d'Ouest par une digue de galets qui n'a pas 
moins d'un kilomètre de longueur. Elle fait 
même plus que la défendre; car les galets, char- 
riés par le courant de flot, projetés même à une 
certaine distance, comme des projectiles, par les 
vagues qui déferlent par les tempêtes du large, 
sont venus plusieurs fois encombrer la passe et 
la combleraient assez rapidement sans le secours 
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de chasses et surtout de dragages multipliés. Les 
annales du port ont cotiservé le souvenir de la 
tempête de i663, égale en violence aux plus ter- 
ribles ouragans de l'Océan Indien. La vallée fut 
complètement barrée. Le galet fit invasion dans 
le chenal et s'y répandit comme la coulée de lave 
d'un volcan; et il fallut, pendant plusieurs 
mois, le travail opiniâtre, des habitants pour 
récablir la communication complètement obs- 
truée entre Pavant-port et la mer. Fécamp est 
toujours un peu sous le coup d'une pareille 
alerte; mais, grâce aux travaux de défense — 
jetées et estacades exécutées depuis quelques 
années et dont la saillie est très avancée — on 
tient en échec la rivière littorale de galets qui 
commence au cap d'Antifer et dont le volume 
s'augmente naturellement avec le chemin par- 
couru et le développement de la falaise qui les 
fournit. Ces galets s'amoncellent sans cesse contre 
les jetées; ils finiront peut-être un jour par les 
tourner; mais ils ne présentent pas de danger 
immédiat (i). 

La lutte entre les ingénieurs et la mer et sur- 
tout le galet est d'ailleurs continue dans tous les 
ports de la côte normande; mais, sauf cataclysme 
imprévu, leur entrée est aujourd'hui presque 
toujours assurée par tous les temps. Ce résultat 



(:) Laublakdie, Mouvement des galets sur les ci 
Normandie, '789, op. cit. 
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n'a pu être obtenu qu'au prix d'efforts et de 
dépenses considérables, et en maintenant tou- 
jours en saillie assez prononcée les jetées de 
l'Ouest, contre lesquelles viennent surtout battre 
les vagues et s'accumuler les galets qu'elles ont 
charriés. 

Bien que les travaux qui assurent l'entrée de 
Fécamp soient tout à fait modernes, le port a de 
tout temps éié exceptionnellement fréquenté. 
On y a trouvé des débris de Tépoque gallo- 
romaine; et l'origine de son nom — Fiscanum, 
Fiscan — paraît, d'après les étymologistes, dont 
il faut cependant se méfier toujours un peu, rap- 
peler un vocable celtique. Quelques antiquaires 
affirment même que Fécamp aurait été, pendant 
quelques années, le siège du préfet romain de la 
province de Bretagne; mais, à la vérité, les sou- 
venirs historiques un peu précis datent seule- 
ment de la fin de la première race de nos rois. 
Fécamp était alors la demeure principale des 
comtes du pays de Caux, presque toujours en 
armes pour défendre le rivage de la Neustrie 
contre les invasions des hommes du Nord. C'est 
à cette époque que remonte la légende du bateau 
mystérieux qui y aurait apporté quelques gouttes 
du sang du Christ. La croyance populaire au 
Précieux Sang du Sauveur fit la fortune du pays. 
Saint Waneng ou Waninge y érigea, pour la 
conservaiion et l'adoration de l'insigne relique, 
un premier monastère de femmes. L'abbaye pri 
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milive fut détruite de fond en comble par les 
pirates, vers le milieu du ix' siÈcle; mais elle 
ne tarda pas à renaître et se transforma; ei, 
pendant toute la période du moyen âge jusqu'à 
la Révolution, les abbés de Fécamp furent les 
seigneurs spirituels et temporels de la ville et de 
tout le pays de Caux. II ne reste plus aujour- 
d'hui de ce passé brillant qu'une assez belle 
église qui conserve le nom d'abbaye de la Tri- 
nité et quelques grands bâtiments « désaf- 
fectés D (l). 

Placé entre Dieppe et le Havre, le port de 
Fécamp ne saurait avoir une importance com- 
merciale considérable. II présente cependant un 
outillage complet. Le chenal d'entrée, d'une 
longueur de 3oo mètres et d'une largeur de 
70 mètres, est maintenu entre deux belles jetées 
en maçonnerie. Des estacades à claire-voie le 
prolongent et permettent aux lames de se ré- 
pandre en dehors des jetées et de venir se briser 
surde larges plans inclinés de manière à donner 
un peu de calme dans l'avant-port. Cet avant- 
port a près de 5 hectares et communique avec 



(i) Fallue, Histoire de la ville et de l'abbaye de 
Fécamp. 

Le Rol'ï de Linct, Essai historique sur l'abbaye de 
Fécamp. 

De Genouillac, Histoire de l'abbaye de Fécamp. 

Cf. les savantes monographies et publications de l'abbé 
Cochet, op. cit. 
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deux bassins, le bassin Bértgny et le bassin 
Gayant; et, de ce dernier, on pénètre dans un 
bassin à flot construit sur l'etnplacement où se 
trouvait autrefois la retenue des chasses. L'en- 
semble des quais a un développement de près de 
3 kilomètres. Ces dispositions sont très suffi- 
santes et permettraient un mouvement beau- 
coup plus considérable que celui qui existe 
depuis quelques années — looooo tonnes envi- 
ron — presque tout à l'importation, bois du 
Nord, houilles anglaises; quelques exportations 
seulement de grains et de galets noirs qui 
servent de lest (i). 

La caractéristique du port de Fêcamp est l'ar- 
mement pour la grande pèche. Ses bateaux 
terre- neuviers peuvent être considérés comme 
les plus solides, les plus élégants, les mieux 
armés de notre marine. Accompagnés chaque 
année dans leur campagne par le merveilleux 
bateau-hôpital qui porte avec lui les secours 
matériels, les consolations morales et religieuses 
et tous les souvenirs de la mère patrie, ils cons- 
tituent une magnifique flotte de près de 5o na- 
vires, montés par un millier de braves marins, 
et rapportent régulièrement, après quelques 
mois de fatigues et de dangers, plusieurs cen- 
taines de milliers de morues dont le produit dé- 
passe deux millions. 

(i) Renaud, PorI de Fécamp, 1874. 
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Les longs préparatifs du départ annuel de 
cette flotte d'Islande, qui essaime pendant plu- 
sieurs semaines par groupes de deux ou quatre 
bateaux naviguant de conserve, est la grande 
émotion du pays; et on retrouve alors, au pied 
de la falaise normande, les mêmes tableaux, les 
mêmes scènes, les mêmes chants, les mêmes 
rires mêlés de larmes, les mêmes prières coupées 
de sanglots que dans la plupart des ports de la 
côte bretonne : — caresses naïves des enfants et 
des jeunes iilles qui ne se lassent pas d'embras- 
ser leurs frères et leurs fiancés; — mâles adieux 
et sages conseils des vieux marins dont la moitié 
de la vie sVst déroulée dans le grand silence et 
les brumes mystérieuses des mers lointaines; 
— tendres étreintes des épouses et des mères, le 
coeur brisé par l'angoisse du prochain départ, 
les espérances d'un heureux retour et le pres- 
sentiment d'une séparation éternelle; — et, 
dans toutes les rues, sur les places voisines du 
port, le long des quais, de longues files de 
jeunes gens, ceux qui partent et leurs amis qui 
restent, enlacés en spirales, frappant le sol de 
leurs sabots, répétant sans cesse les mêmes 
chants monotones et tristes, se balançant sur 
leurs jambes avec cette oscillation que Thomme 
de mer conserve toujours un peu sur terre et 
qui rappelle sans doute le roulis de son bateau; 
mais trop souvent hélas ! Tivresse alcoolique et 
le séjour prolongé dans les cabarets du pays; ^ 
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et tout autour, dans les églises et les chapelles 
voisines, et, tout en haut, à chaque station du 
calvaire qui gravit la côte et qui domine Tim- 
mense horizon de mer derrière lequel tous les 
hommes jeunes et forts vont bientôt disparaître, 
d'interminables théories de veuves dont les 
coiffes et les châles noirs rappellent des deuils 
quelquefois récents; — et un peu parioui, aux 
portes des maisons, h l'intérieur des plus mo- 
destes chambres, au coin des rues, de pauvres 
petites madones en métal, en biscuit, en plâtre, 
fixées sur une planchette ou dans une niche, 
avec de petits bouquets de fleurs soigneusement 
renouvelés, quelques rubans un peu défraîchis, 
ou bien un chapelet, une croix, un portrait à 
moitié effacé; — et des murmures de prières 
pour ceux que la mer, la grande nourricière, 
mais aussi la grande dévorante, a déjà pris et 
garde toujours, pour ceux qu'elle emporte au- 
jourd'hui et qu'elle ne rendra peut-être jamais. 
Comme la plupart des ports de la côte nor- 
mande, Fécamp est devenu une station très fré- 
queniée par les baigneurs. La ville s'étend sur 
prèsde 3 kilomètres dans l'intérieur de la vallée 
oli les eaux des deux rivières font mouvoir de 
très importantes filatures. L'activité industrielle 
et maritime y est aussi grande que peut le per- 
mettre le redoutable voisinage du Havre, de 
Dieppe et de Rouen. Fécamp restera donc tou- 
jours un port secondaire; mais la pèche loin- 
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taineyassureun mouvement régulier d'échanges 
avec Pétranger et y entretient dans la population 
maritime les qualités spéciales qui font le tem- 
pérament des hommes de mer, A ce titre sur- 
tout, on ne peui qu'approuver les travaux con- 
sidérables dont il a été l'objet dans ces dernières 
années. 

II 

De Fécamp à Dieppe, toujours la falaise, et, 
au-devant, la mer grise charriant son éternelle 
traînée de galets. Toutes les issues des « val- 
leuses n se sont à peu près comblées. La limite 
du rivage paraît avoir reculé de 3 à 5 kilomètres 
depuis l'originedenoire période géologique. Ily 
a deux ou trois siècles à peine, plusieurs anfrac- 
tuosités de la roche formaient encore de petits 
havres naturels oti venaient se réfugier un cer- 
tain nombre de bateaux. Les « pouliers » les 
ont envahis; ce sont aujourd'hui des grèves 
d'échouage assez inhospitalières, et les pécheurs 
les ont presque toutes abandonnées; mais la 
vogue des bains de mer leur a donné une seconde 
vie, et ce sont en général de charmantes villé- 
giatures loin du bruit et des agitations du 
monde. Elles méritent surtout d'être recherchées 
par les gens paisibles, et elles le sont en effet. On 
peut citer entre autres, avant d'arriver à Saint- 
Va!ery-en-Caux, les plages de Saint-Pierre-en- 
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Port, des Grandes-Dalles, des Petites- Dalles, de 
Vculeites, toutes encadrées de magnifiques fa* 

laises, à l'entrée de petits vallons verdoyants 
qui ont été jadis des fiords, tous barrés aujour- 
d'hui par leur digue de galets, au-devant delà- 
quelle l'estran découvre à mer basse une large 
plage de sable. 

Le dernier mêtne, Veuleties, paraît avoir eu 
jadis une certaine importance. Il a, comme la 
ville d'Ys, sa petite légende dramatique. Une 
véritable ville y aurait prospéré à l'embouchure 
de la rivière de la Durdent; entraînée ensuite 
avec la falaise par quelque terrible raz de marée, 
elle serait aujourd'hui ensevelie sous le sable. 
Les archéologues finiront très certainement par 
en retrouver quelque jour les ruines et les dé- 
criront dans tous leurs détails. Déjà même, avec 
un peu de bonne volonté, on croit apercevoir, 
à marée basse, lorsque la mer est calme et le 
ciel très pur, quelques bancs de roche qu'on se 
plaît à considérer comme des fragments d'une 
enceinte. Ce qu'il y a de plus certain, c'est 
qu'au moyen âge il existait dans ia petite anse 
de Veulettes un pori assez fréquenté qui portail 
le nom peu engageant de « Claquedent » et qui 
a été complètement détruit par les tempêtes. 

De l'autre côté de Saint- Valéry, en remontant 
vers le Nord, Veu les est une station balnéaire de 
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jour en jour plus élégante, à l'entrée d'une des 
plus séduisantes n valleuses » de la côte nor- 
mande. Sa petite rivière fait mouvoir un certain 
nombre d'usines et de moulins très pittoresques; 
son eau est d'une limpidité merveilleuse, ei les 
fraîches cressonnières de sa source toute voi- 
sine sont renommées. Tout y est devenu pas- 
toral et un peu mondain. Veules a été, il y a 
deux siècles à peine, un port de pêche assez im- 
portant, dont la petite marine comptait encore 
«n 1664 plus de trente bateaux, les deux tiers 
Armés pour la pêche du hareng. A grand renfort 
de bras, on déblayait le port après chaque coup 
de mer, et on y entretenait une profondeursuffi- 
sante. Malheureusement, la tempête terrible qui 
s'abattit sur la côte en 1753 renversa presque 
toutes ses maisons, et les galets comblèrent 
■complètement la petite darse. Les falaises qui 
Tencadraient et constituaient des brise-lames 
naturels, profondément excavées à leur base, 
s'effondrèrent en partie. Plus de musoirs pro- 
tecteurs, plus de mouillage. Le désastre parut 
irréparable. Les marins dépossédés et décou- 
ragés émigrérent en masse à Dieppe, où tout un 
quartier de la ville, « le petit Veules », a gardé 
leur nom. 

Le seul port conservé de la région est Saint- 
Valery-en-Caux, médiocre cependant, en déca- 
dence marquée depuis deux ou trois siècles ci 
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ne paraissani pas devoir )amais se relever. Placé 
entre Dieppe et le Havre, il n'a pour ainsi dire 
pas de raison d'éire, La vallée de Saint- Valéry 
n'a pas de rivière apparente; mais le petit fiord 
encaissé entre deux grands alignements de fa- 
laises crayeuses est un ancien terrain marécageux 
dans lequel divaguait autrefois un modeste cours 
d'eau, qui fut jadis, comme bien des sources, 
l'objet de pratiques religieuses qu'on voulut 
détruire au vu* siècle en barrant la rivière et 
en la forçant à se perdre dans le sous-sol. Le 
ruisseau reparut au sv siècle pour disparaître 
le siècle suivant, phénomène assez fréquent 
dans le pays de Caux, dont le terrain très per- 
méable est comme un crible qui absorbe très 
facilement les eaux pluviales. Aujourd'hui, un 
écoulement assez abondant a lieu au-dessous du 
sol, et les eaux ont pu être recueillies dans un 
vaste bassin de retenue, qui permet de faire des 
chasses régulières dans l'avant-port. Ces chasses 
sont d'ailleurs absolument indispensables. Le 
ressac des lames qui battent la falaise à haute 
mer est si violent que le chenal aurait été sans 
cela inévitablement barré depuis longtemps, et 
le port complètement bloqué par un bourrelet 
de cailloux roulés. Deux jetées de longueur iné- 
gale, celle de l'Ouest naturellement en saillie 
pour arrêter le galet, fixent le chenal. Cette 
jetée Ouest est maçonnée à son extrémité et est 
rattachée à la terre par une claire- voie de près de 
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I 5o mètres que les vagues traversent pour venir 
s'étaler et perdre leur force sur de larges perrés 
inclinés. Celle de l'Est est, au contraire, à claire- 
voie à son extrémité au large sur i3o mètres de 
longueur, pour permettre le passage des galets, et 
reliée à la rive par une chaussée en maçonnerie 
de 220 mètres. La plage est en outre protégée 
par trois épis. L'entrée du chenal entre les deux 
jetées est de 90 mètres; mais la largeur effective 
de la passe est très réduite par les ■ pouliers ■ et 
n'a qu'une quarantaine de mètres. Malgré les 
chasses exécutées dans le chenal, l'avant-port 
est souvent envahi par des dépôts de sable et de 
galets; et il faut le recreuser souvent à bras 
d'hommes, si l'on veut maintenir une profon- 
deur suffisante pour des navires d'un tonnage 
moyen. 

Saint-Vatery a eu, au xm* siècle, une plus 
grande activité que de nos jours. 11 compre- 
nait alors deux quartiers très distincts, la ville 
et le port, qu'on appelait « Port-Navarre b ou 
o Navaille «, le premier sur la rive droite du 
vallon, autour de l'ancien prieuré fondé au 
-vil» siècle par le moine Valéry; le second sur 
la rive gauche, où les pécheurs balaient leurs 
bateaux. Dans ce monde, où presque toujours, 
suivant l'expression de Montaigne, a le mal de 
l'un est le profit de l'autre «, la tempête de 1/53, 
qui détruisit complètement Veules, fut pour 
Saint-Valery une cause de fortune. Un grand 
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nombre de pêcheurs de Veules vinrent s'y réfu- 
gier et y occupèrent toute la plage de l'Est, où 
on les tenait un peu à l'écart dans un quartier 
qui était une sorte de ghetto et qu'on appelle 
encore « la Bohême ». Le petit port normand ne 
comptait pas alors moins de 40 navires de 100 
à 200 tonneaux, qui y étaient spécialement atta- 
chés et avaient des relations de cabotage avec 
tous les ports voisins, La pêche y était en outre 
très active. 

Fêcamp a aujourd'hui à peu près supplanté 
Saint-Valery comme ponde débouché et centte 
d'approvisionnement des produits du pays de 
Caux. La pèche même y est un peu délaissée. 
Le mouvement commercial est encore cepen- 
dant de 10000 tonnes, presque tout en impor- 
tations de bois du Nord, de charbons anglais et 
de grains pour l'alimentation des moulins de 
Veules, Quelques exportations seulement sous 
forme de lest, de marne et de galet noir pour la 
fabrication de la porcelaine dans de grandes 
usines anglaises. Près de 3oo marins, montés 
sur une quinzaine de bateaux, partent encore 
chaque année de Saini-Valery pour Terre- 
Neuve ou rislande. Plus que le commerce, la 
pêche et des bains de mer très fréquentés sont 
les principaux intérêts du pays (1). 

(i) Renaud, Port de Saint-Vakry-en-Caitx, 1874. 
GuiLMETu, Notice historique ïur quelques localités de 
l'arrondissement d'Yvetat. 
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C'est en réalité Dieppe qui est le vrai port de 
la région des falaises. Là grande o valleuse a qui 
débouche à Dieppe n'est pas une simple échan- 
crure dans le rempart de craie,- c'est, ou plutôt 
c'était il y a quelques siècles à peine, un véri- 
table golfe, assez profond, une sorte de petite mer 
imérieurequis'enfonçaitdeprèsde lo kilomètres 
dans l'intérieur des terres, presque au pied du 
coteau de NovîUe, bien en amont d'Arqués oCi 
la Béthune et l'Eaulne joignent maintenant 
leurs eaux. Au point de vue nautique, la situa- 
tion était bien meilleure autrefois qu'elle ne 
l'est aujourd'hui. Le golfe formait une rade très 
sûre, admirablement encadrée et protégée des 
coups de vent et des coups de mer du large par 
deux rangées de collines d'une hauteur moyenne 
de 100 mètres; et tout autour à mi-côte et sur 
les plateaux s'étageaient des groupes d'habita- 
tions. Nous en avons déjà mentionné un, le 
plus important très certainement, la vieille cité 
de Limes, à l'Est de Dieppe, toute en ruines et 
à moitié disparue dans la mer avec la falaise qui 
lui servait de socle. A l'Ouest, la petite vallée de 
la rivière de la Saâne, qui débouche en souter- 
rain h travers le haut et le large bourrelet de 
galets qui borde le rivage à côië du phare 
d'Ailly, a été aussi autrefois occupée par un éta- 
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bltssement gallo-romain d'une certaine impor- 
tance, qui occupait à peu près remplacement du 
village de Sainte-Marguerite. On y a retrouvé 
, quelques mosaïques, des tombeaux, des pote- 
ries et des débris de constructions assez considé- 
rables. 

Les promontoires, fortifiés jadis, de Limes et 
d'Aiily paraissent avoir été les faubourgs pré- 
historiques et en quelque sorte les amorces de 
Dieppe. Les habitations rudimentaires qui ont 
occupé d'abord le sommet, puis les versants des 
deux collines ont obéi peu à peu à cette loi gé- 
nérale de descente dans la vallée que Ton re- 
trouve un peu partout, et sont venues s'étaler 
sur les rives de l'ancien golfe, en se rapprochant 
de plus en plus de l'embouchure; etl'on recueille 
encore dans le sous-sol de nombreux débris de 
ce passé remontant à peu près à l'origine de 
notre ère. Le vieil oppidum celtique, le castrum 
romain, la cité gauloise, la ville normande se 
sont ainsi succédé les uns aux autres en mar- 
chant graduellement vers la mer ; et la ville du 
moyen âge, qui a iini par s'établir sur le banc 
de galets qui encombrait le golfe, a pris tout de 
suite un nom caractéristique — la ville des 
eaux profondes, deep, profond, Dieppe — rap- 
pelant ainsi l'excellent mouillage et les bonnes 
conditions nautiques de l'anse naturelle, aujour- 
d'hui complètement transformée et atterrie en 
amont par les dépôts et les alluvions de sa ri- 
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vière, barrée en aval par un énorme banc de 
galeis toujours menaçant et contre lequel on est 
sans cesse obligé de lutter. 

Sans les travaux modernes, les chasses éner- 
giques et surtout les dragages répétés que l'on 
exécute dans le chenal, la « valleuse n de Dieppe 
aurait certainement fini par être comblée comme 
tant d'autres; mais pendant longtemps le golfe a 
présenté des facilités d'accès que le port moderne 
ne retrouvera plus. 

11 est même certain que les alluvions de la 
Béthune et les apports de la mer ont pu lente- 
ment s'amasser au fond du golfe sans nuire d'une 
manière sensible à ses bonnes conditions nau- 
tiques. Tout au contraire, on peut penser que 
le banc de galets qui s'est formé devant la falaise 
au pied de laquelle se trouve le pittoresque 
château rourelé du xv siècle, et qui constitue 
aujourd'hui la grève qu'on appelle assez im- 
proprement Il la plage », a été pendant un cer- 
tain temps une sorte de mur d'abri, une véritable 
protection pour tous les bateaux mouillés dans le 
golfe. Tant que ce musoir naturel n'a pas dépassé 
quelques centaines de mètres, il a eu naturelle- 
ment pour effet de déplacer peu à peu la passe 
vers l'Est. Le rétrécissement de l'entrée avait 
même l'avantage d'amortir les coups de mer; et 
la rade, trop largement ouverte dans le principe 
et dans laquelle s'engouffraient autrefois les 
rafales de l'Ouest, devenait de plus en plus calme 
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et tranquille. Mais le mal est souvent là consé- 
quence de Texcèsou mêmesimplemenf de la pro- 
longation du bien; et, à force de s'avancer vers 
l'Est, le banc de galets a fini par gagner la passe 
elle-même, et il continue à la menacer tous Us 
jours. Il a pris une épaisseur et une consistance 
telles que toute la partie aval du golfe s'est 
comblée; et c'est sur cet énorme dépôt tout ré- 
cent, dont répaisseur est de près de 20 inètres, 
qu'est bâtie aujourd'hui presque toute la ville 
de Dieppe et que se développe la magnifique 
terrasse de cailloux roulés deprèsd'un kilomètre 
et demi delongueursur 2'ooà Soomètresde lar- 
geur, transformée en jardins, bordée de villas et 
d'hôtels luxueux, et où sont étalées pendant 
trois mois toutes les séductions de la vie mon- 
daine la plus intense. 

Tant que l'estuaire du golfe a été largement 
ouvert,c'est-à-direjusquevers la fin du XVI' siècle, 
le chenal était naturellement entretenu par les 
courants alternatifs de flot et de jusant, La 
marée montante pénétrait alors jusqu'à Arques. 
En se retirant, elle formait au goulet une chute 
assez sensible; et la passe se maintenait à une 
profondeur suffisante pour permettre l'entrée 
des navires de 600 à 700 tonneaux. Le chenal 
se trouvait alors tout à fait à l'Ouest de la ville 
actuelle, au pied même de la falaise à laquelle 
est adossé le château, presque sur remplacement 
du casino moderne. C'était l'embouchure natu- 
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relie par où s'écoulaient les eaux réunies de 
TEaulneetde la Béthune et qu'on appelait la 
rivière d'Arques, Cette embouchure constituait 
le port de Dieppe et portait le nom de <t port de 
l'Ouest ». La poussée des galets n'a cessé de le 
déplacer vers l'Est, et tous les efforts laborieux 
de l'époque n'ont pu le maintenir. On dut 
l'abandonner ; et on ouvrit, un peu à l'Est, un 
nouveau chenal, ce que l'on appelle si bien 
sur les côtes de l'Adriatique et de la Méditer- 
ranée un " port » ou un « grau n, portus, gra- 
dus, porte, passage. Ce « port « fut l'émissaire 
des eaux de l'Arques, qui conserva pendant un 
certain temps une largeur et une profondeur 
suffisantes et qui prit naturellement le nom de 
a port de l'Est ■n. Il longeait l'ancienne Tour 
aux Crabes, malheureusement démolie avec 
l'enceinte des remparts, et dont il ne reste que 
quelques assises inférieures le long du quai mo- 
derne où stationnent les paquebots qui font le 
service de Dieppe à Newhaven. Le banc de 
galets avançait cependant toujours. Les pre- 
mières jetées, de construction assez rudimentaire 
d'ailleurs, étaient disloquées après chaque tem- 
pête. En 1459, Charles VII, qui comprenait 
toute l'importance stratégique de Dieppe en face 
de l'Angletei're, en avait décidé la réfection et le 
prolongement; mais les habitants, auxquels 
devait incomber l'entière charge de ces travaux 
dispendieux, ne purent y apporter tous les soins 
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nécessaires. Exécutés sans ordre, sans méthode^ 
sans ressources suffisantes, ils ne résistèrent pas 
longtemps à la mer. En 161 6, une de ces marées 
formidables qui occasionnent toujours des avaries 
même à nos meilleurs ouvrages modernes les 
anéantit presque complètement et fit crouler une 
partie de la falaise de TEst. Le port fut comblé 
de ses débris, et le chenal violemment rejeté 
contre la nouvelle falaise découpée à vif. C'est 
le chenal actuel. 

Dieppe est donc un port qui s'est à la fois 
transformé et déplacé. Tout d'abord, à Torigine 
de notre ère, port intérieur dans le fond d'un 
golfe, il s'est peu à peu rapproché de la mer au 
fur et à mesure que le golfe se comblait par les 
atterrissements de sa rivière et est devenu au 
moyen âge lout à fait littoral. Le port, à pro- 
prement parler, n'était que l'embouchure de la 
vallée de l'Arques; et cette embouchure n'a 
cessé de se déplacer de l'Ouest à l'Est, sous la 
poussée irrésistible des galets qui ont fini par 
combler toute l'ouverture de l'ancien golfe et 
former l'énorme remblai d'une vingtaine de 
mètres d'épaisseur sur lequel la ville actuelle est 
bâtie. Le chenal et le port se trouvent mainte- 
nant rejetés tout à fait à l'Est contre la falaise; 
mais ils ne pourront pas aller plus loin, et tous 
les efforts de l'artmoderneconcourentà l'y main- 
tenir dans de bonnes conditions de profondeur. 
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Les travaux réellement sérieux n'ont com- 
mencé qu'à la fin de xvm' siècle. Dans la période 
de t^ooà 1760, cependant, les ingénieurs mili- 
taires avaient déjà dépensé près de 3 millions 
de livres d'après des projets dressés par Vauban 
pour une série de reconstructions et de prolon- 
gements des jetées que chaque tempête détruisait 
en partie. Mais c'est Colbert qui posa le premier 
le programme très net des travaux à exécuter : 
régularisation du nouveau chenal, constructions 
de jetées à claire-voie pour briser et amortir les 
vagues, avant-pon, bassin à fiot, écluse de 
chasses. Plus ou moins modifiés, ils ont été 
commencés, sous la direction de M. de Cessart, 
ingénieur en chef de la généralité de Rouen, et 
poursuivis par la série de ses successeurs. 

L'entrée dans le port de Dieppe a lieu aujour- 
d'hui par un chenal compris entre deux jetées à 
claîre-voie de 600 et de 700 métrés, celle de 
l'Ouest naturellement en saillie sur celle de 
l'Est pour arrêter le galet; c'est, nous l'avons 
dit, la disposition classique adoptée pour presque 
tous les ports de la Manche. Le chenal a y5 mé- 
tresde largeur; il conduit dans un premier avant- 
port, de près de 7 hectares, où stationnent les 
paquebots qui font jour et nuit, à heures fixes, 
le transit des voyageurs et des marchandises pour 
l'Angleterre et oCi les pécheurs, très nombreux, 
débarquent leur poisson. Ce premier avant-port 
communique avec un second, qu'on appelle in- 
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différemment l'arrière-port ou le nouvel avant- 
port, qui a près de 4 hectares et est affecté aux 
bateaux du plus fort tonnage. En arrière, quatre 
bassins à flot présentent une superficie totale de 
près de i5 hectares, le bassin Bérigny, le bassin 
Duquesne, le bassin de mi-marée et le nouveau 
bassin. L'avant-port et le port réunis peuvent 
mettre à la disposition des navires près de 4 kilo- 
mètresdequais. Une vingtainedegruesà vapeur et 
une forme de radoubcomplètent les installations. 
Le mouvement commercial, en progrès mar- 
qué depuis le commencement du siècle, surtout 
en ce qui concerne les exportations, est de près 
de Sooooo tonnes. Les importations consistent 
principalement en charbons anglais pour les 
nombreuses usines normandes, en fontes du 
pays de Galles, en bois de Suède et de Norvège, 
en filaments à ouvrer pour nos manufactures et 
provenant presque tous d'entrepôts anglais. On 
exporte une assez grande quamité de céréales et 
de boissons et une masse énorme de galets qui 
servent au lestage des bateaux charbonniers et 
constituent pour eux un très bon fret de retour. 
Ces galets sont presque tous pris sur les « pou- 
liers n de l'Ouest, et leur extraction contribue à 
dégager la passe. Quelques-uns, lins et noirs, 
triés avec soin, sont utilisés en Angleterre dans 
les fabriques de céramique(i). 

{1) l^Avoiusc, Port de Dieppe, 1874. 
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De tout temps la pêche a été aussi très active 
à Dieppe. Une trentaine de bateaux en partent 
encore tous les ans pour Terre-Neuve et l'Is- 
lande. Mais la pêche localeest surtout incessante 
et, pour ainsi dire, commandée par les besoins de 
la capitale, qui est pour elle un débouché régu- 
lier. Ce sont les pécheursdeDieppequi envoient 
tous les soirs aux Halles de Paris la plus grande 
partie du poisson de mer qu'on y vend le lende- 



Dieppe n'entretient plus aujourd'hui de rela- 
tions suivies qu'avec l'Angleterre et les pays du 
Nord; mais, il y a seulement deux ou trois 
siècles, son pavillon, comme celui de Saint- 
Malo, claquait fièrement au vent de toutes les 
mers du monde. Vers le milieu du xiv siècle, 
bien avant que les Portugais eussent signalé 
les côtes de Guinée, deux bateaux de Dieppe dé- 
couvraient les Canaries, longeaient tout le litto- 
ral de l'Afrique, y criaient une station qui fut 
longtemps appelée le Petit-Dieppe, cherchaient 
à s'orienter pour trouver la route des Indes, 
doublaient le cap Vert, lui donnaient le nom 
qu'il a toujours conservé, et rapportaient en 
Europe les premiers chargements de poivre et 
d'ivoire qui y ont paru ; et c'est de cette époque 
que date à Dieppe le commerce de l'ivoire, qui 
y a été longtemps un véritable monopole. 

U n Dieppois, corsaire entreprenant, homme de 
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guerre et de commerce à la fois, fut même pen- 
dant quelque temps maître absolu de s Canaries. 
Ce fur aussi un marin de Dieppe, k célèbre 
capitaine Cousin, qui, devançant de quatre 
années Colomb en Amérique et de neuf années 
Vasco de Gama au cap de Bonne- Espérance, 
vintreconnaître.en 1488, l'embouchure du fleuve 
des Amazones et, traversant toute TAtlantique, 
explora l'extrémité méridionale de la côte 
d'Afrique. Quelques années plus tard, deux 
autres bateaux naviguant de conserve, l'un de 
Dieppe, l'autre de Saint-Malo, mouillaient bord 
à bord dans les eaux de Terre-Neuve. Pendant 
vingt années consécutives, de i5io à 1530, le 
fameux Jean Ango armait des Hottes compa- 
rables à celles des souverains, trafiquant en 
maitre avec le Brésil, menaçant Lisbonne et 
traitant de pair à pair pour des questions d'in- 
demnité avec le roi de Portugal. A la même 
époque enfln, des bateaux de Dieppe reconnais- 
saient les côtes de l'Asie méridionale, traver- 
saient l'Océan Indien et jetaient l'ancre devant 
l'ilede Sumatra. 

A la fois explorateurs intrépides, corsaires 
entreprenants et commerçants habiles, les Diep- 
pois gardaient soigneusement, comme les Phé- 
niciens de l'ancien temps, la clef de leurs itiné- 
raires et le secret de leurs expéditions. Ce 
mystère était une partie de leur fortune; et 
chacune de leurs découvertes était en quelque 
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sorte un patrimoine exclusif pour leur ville, 
qui, pendant tout le moyen âge, fut, comme on 
l'a dit si bien, une sorte de « cité sainte » de la 



Dieppe fut plus et mieux encore. Sur les câtes 
de rOcéan et de la Manche, dans toute cette 
région littorale de l'Ouest et du Nord de notre 
France, où Talliance a nglo- calviniste causa tant 
de déchirements h la mère patrie, Dieppe lui 
resta iîdèle. Dans un jour de fortune, ses marins 
s'emparèrent même du port de Southampton et 
l'occupèreni pendant quelque temps. En 1628, 
ils contribuèrent puissamment au succès de la 
bataille navale de la Rochelle; et, à plusieurs 
reprises, les Anglais, trop souvent maîtres de 
celte partie de notre territoire, les traitèrent avec 
une rigueur exceptionnelle. La plus dure de ces 
épreuves fut, en 1694, le bombardement de la 
ville par la flotte anglo-hollandaise. Le port fut 
comblé, les bateaux détruits ou dispersés, la 
ville presque anéantie, la ruine presque com' 
plète; et ce n'est que depuis le commencemen 
du siècle que Dieppe apu se relever patiemmem 
de ce désastre. Mais, bien que toujours en pro- 
grés, son mouvement commercial est fatalemeni 
comprimé par l'essor du Havre. Dieppe ne con- 
naît pour ainsi dire plus la route des Indes ei 
de l'Amérique, et il est fort à craindre qu'elle ne 
revoie plus les grands jours et la gloire du passé. 
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IV 



Un dernier alignement des falaises, de 40 kilo- 
mètres de longueur, de Dieppe au Bourg d'Ault. 
C'est toujours le même grand mur crayeux, 
vertical, d'une hauteur moyenne de 80 à 
100 mètres, coupé de dentelures et de créneaux, 
dont les vagues viennent battre le pied deux fois 
par jour et qui s'éboule peu à peu dans la mer. 
Au-devant, les galets cheminent lentement et 
sans arrêt, de plus en plus petits à mesure qu'ils 
roulent, et se convertissent peu â peu en sable. 
Ce sable et ces galets ont comblé toutes les an- 
fractuosités, qui très certainement, à l'origine 
de notre ère, étaient des criques et pouvaient à 
la rigueur donner abri aux petites embarca- 



L'une d'elles, Biville-sur-Mer, n'est plus 
qu'une fente, un ravin abrupt entaillé dans la 
falaise. C'est dans ce couloir presqueinaccessible 
que Cadoudal, Pichegru et leurs amis vinrent 
débarquer le 21 août t8o3 et se firent hisser au 
moyen de cordes, dans la folle et criminelle es- 
pérance de prendre une revanche sur l'insuccès 
de la machine infernale de la rue Saint-Nîcaise. 
Le ravin est encore q uelque foi s appelé la « gorge 
de Pichegru ». 
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Un peu plus au Nord, la « valleuse n oii coule 
l'Yères a été pendant longtemps un golfe assez 
profond, qui conduisait à Criel. Criel est à 
présent à 2 kilomètres de la mer. Mais, avec la 
marée, les bateaux pouvaient y remonter assez 
facilement, il y a quelques siècles. La belle fa- 
laise de plus de 100 mètres de hauteur qui do- 
mine le petit estuaire a été sapée à la base, coupée 
à pic. Elle s'est éboulée en partie, s'éboulera en- 
core, et ses débris barreront bientôt complète- 
ment l'entrée de la vallée. 

D'assez mauvaises cartes du xviir siècle 
désignent sous le nom de a côie des sept val- 
lées n les derniers kilomètres de la muraille 
rocheuse depuis la vallée d'Yères jusqu'à celle 
du Bourg d'Ault, où la falaise cesse tout à coup 
et où commencent les grèves de la Somme (i). 
Cette dénomination est assez bien trouvée. Ces 
sept vallées, en effet — peut-être même davan- 
tage — ont existé autrefois; et, par les dente- 
lures de la falaise que nous voyons encore,- on 
pouvait pénétrer dans les couloirs plus ou 
moins étroits, aujourd'hui presque complète- 
ment obstrués, dans lesquels s'écoulaient les 
eaux pluviales et qui constituaient de longs 
vallons sensiblement parallèles, découpant le 



(1) J. GiKAHD, les Rivages de la France, op. c 
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pays en une série de compartiments à peu prés 
rectangulaires. 

Un de ces créneaux obstrués a conservé ce- 
pendant son caractère d'estuaire ; c'est celui 
dans lequel coule la rivière de la Bresle et dont 
la large embouchure est occupée, sur la rive 
gauche par les bassins du Tréport, sur la rive 
droite par la séduisante plage balnéaire de 
Mers. 

La vallée de la Bresle a une ouverture de 
près de 2 kilomèties, barrée en grande partie 
par un banc de galets. Elle conserve à peu près 
cette largeur jusqu'à la petite colline couronnée 
par le château d'Eu, se prolonge ensuite sur une 
quinzaine de lieues dans la direction du Nord- 
Ouest au Sud-Est, qui est la mêmepourtousles 
cours d^eau de la région depuis la Seine jusqu'à 
la Somme. C'est le dernier grand sillon du pays 
de Caux, le large fossé qui sépare la terre nor- 
mande de la Picardie. 

Le Tréport et Eu ont constitué pendant tout 
le moyen âge un même établissement maritime, 
le premier n'étant en quelque sorte qu'une rade 
conduisant au second, qui était le port. Les allu- 
vions récentes de la Bresle permettent de déter- 
miner d'une manière très exacte le contour de 
l'ancienne baie, qui avait une largeur moyenne 
de 1 5oo mètres et s'enfonçait de 4 kilomètres 
dans l'intérieur des terres. Cette baie existait 
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très certainement à l'origine de notre ère, et très 
probablement elle a reçu souvent les flottes des 
Normands du ix* au xii- siècle. On a voulu 
quelquefois y voir le porlus ulterior où César 
aurait concentré une partie de sa flotte à la 
veille de son départ pour la Grande-Bretagne; 
mais le texte de l'auteur de la « Guerre des 
Gaules n est très laconique, et il a été l'objet 
de tant de commentaires qu'il serait peut-être 
imprudent d'émettre à ce sujet une opinion bien 
motivée. Ce qu'il y a d'intéressant à remarquer, 
c'est que le nom de Trépori — trois ports ou 
troisième port ^, semble indiquer que le litto- 
ral, ou tout au moins la baie de la Bresle, pré- 
sentait autrefois plusieurs mouillages, plusieurs 
petites criques où la marine de l'époque pouvait 
trouver un abri contre les coups de mer du 
large. 

Comme partout sur la côte normande, le cou- 
rant littoral a peu à peu déposé au-devant de 
i'estuaire un long banc sous-marin qui est de- 
venu un véritable barrage. La Bresle a été ra- 
lentie dans son cours, et ses eaux ont divagué. 
La vallée s'est atierrie et transformée en lagune 
tour à tour inondée ou émergée suivant la hau- 
teur de la mer. La digue de galets, qui marchait 
toujours vers le Nord-Est, avait fini par rejeter 
l'embouchure sur la rive droite, du côté où se 
trouve aujourd'hui la plage moderne de Mers. 
Vers la fin du xi* siècle, la remonte était impos' 
>7 
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sible même aux baleaux du plus petit .tOQ-r 
nage; et,4u Tréport à Eu, ïa. dviëce éfoit.iun 
véritable cloaque.. Henri, comte d'Eu^.en dé- 
tourna l'embouchure vers l!Est, l'éloignant de 
Mers pour la rejeter du côté du. Tceport, où 
on n'aj;eisé deia maintenir jusqu'à ce jour. Ce 
travail . artificiel. fut £amp/été au siècle suivant, 
par réouverture dn canal .d^Artoîs, ,qul reJiait^ 
directement le Tréport.à Eu.; et les deqx petits, 
ports en recueillirent tout de .suite, .de, sérieu:^ 
avantages. ..., ..,;... ■,,.,■. , .. : . 
On creusa alors un premier avant-port, et on 
le protégea par une jetée en charpente assez rwn 
dimentaire.' Mais les envasements continuaient 
toujours; et leiport, qui neiput bientôt. plus 
recevoir que des barques de pêche, n'aurait 
pas tardé à être complètement abandonné sans 
rinttiative intelligente et généreuse du duc dp 
Penthiévre, qui, pour en ânir axtcles obstruc- 
tions du ' galet et du. sable, .fit exécuter. deux 
grandes jetées destinées à maii^tenîr.le chenal) 
et, en. amont,, une grande ouverture de. chassa. 
« Cette écluse, dit Lamblardie, a été. construite 
à la demande et aux dépens de .Son Altesse 
Royale Mgr d^ Penthièvfe.. Ce prince, touché 
de la misère à laquelle.. la ruine du part du 
Tréport avait: réduit .les^ habitants,, consacra 
170 OQO, livres pour l'exécutiou ,de cet.Quvcag^. 
qu'il regardait avec raison comme le plus sûr 
moyen de rendre au port son ancien commerce 
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et de procurer à la marine une augmentation 
de matelots fi). » Les travaux, commencés en 
1778, furent terminés en 1782, En' peu de 
temps, près de 40600 mètres cubes de galets 
amoncelés furent entraînés à Is mer, et le Trépôit 
revint à là vie. 

Presque dans le voisinage du Havre, de 
Dieppe, de Boulogne et de Dunkerque, le Tré- 
port ne peut être sans doute qu'un port assez 
modeste de deuxième et même de troisième 
ordre. H n'arme pas, comme Fécamp, pour la 
grande pêche; mais la pèche côtière y est parti- 
culièrement prospère. Près de 1000 pécheurs, 
montés sur 120 bateaux très bien outillés, 
entrent et sortent presque tous les jours de sa pe- 
tite rade et lui donnent une très grande anima- 
tion. Le mouvetaient commercial est en revanche 
assez faible, — 12 000 à i^ 000 tonnes au plus, 
— presque toutes à Timportation, charbons an- 
glais et bois du Nord. Les navires sortent en gé- 
néral sur lest; mais on y embarque de temps 
à autre quelques tonnes de galets choisis pour 
les fabriques anglaises de produits céramiques. 
Tout fait espérer cependant que le mouvement 
prendra une certaine extension. Le port est en 
effet très bien aménagé. Le chenal, d'une Ion< 

Mémoires sur les côtes de la Haute 
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gueur de zSo mètres et d^une largeur de prés de 
60, est compris entre deux jetées dont l'une, 
celle de l'Ouest, en saillie comme de raison sur 
cellede l'Est, présente sur une centaine de mètres 
une claîre-voie qui donne passage aux galets. 
Ce chenal conduit dans un avant-port ou port 
d^échouage de 4 hectares et demi, dont la pro- 
fondeur est de 5",5o en morte eau ordinaire et 
qui présente un développement de quais de près 
de 5oo mètres. A la suite, un petit bassin à flot 
ou arrière-port, pouvant recevoir des bateaux de 
3",5o de tirant d'eau, communique avec un 
second bassin de 2 hectares et demi, formé par 
l'épanouissement du canal maritime d'Eu; et 
l'ensemble présente encore près de Soo mètres 
de quais. Ces bassins et l'avani-port reçoivent 
périodiquement des chasses que leur envoie le 
grand bassin de retenue des eaux de la Bresle, 
placé immédiatement en amont et qui n'a pas 
moins de 1 5 hectares de superficie. 

Le canal maritime d'Eu au Tréport, qu'on 
appelait autrefois le canal d'Artois et dont le 
premier tracé date du milieu du xv siècle, 
n'a que trois kilomètres et demi de longueur. Sa 
profondeur varie de 2",8o à 3",8o, suivant le 
débit de la Bresle, l'amplitude des marées et 
te jeu de ses ouvrages régulateurs. Il permet en 
général aux bateaux à voiles de looà i5o ton- 
neaux de remonter jusqu'au bassin d'Eu; mais 
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il y a seulement trois quarts de siècle, alors 
que la Bresle se jetait directement dans le 
bassin du Tréport sans écluse, sans déversoir, 
sans ouvrage spécial qui modérât l'action du 
Sux et du reflux, la communication était sou- 
vent difficile ei toujours intermittente. Elle 
parait cependant avoir existé de t£mps immé- 
morial ( I ]. 

Bien que le Tréport et Eu ne soient men- 
tionnés sur aucun itinéraire classique, on y a 
irouvéquelquesdébrisdel'époque gallo-romaine; 
et le petit golfe naturel, presque comblé aujour- 
d'hui et transformé en port par une série d'ou- 
vrages modernes, a dû certainemenc être autre- 
fois et pendant longtemps un excellent abri. 

Le port actuel d'Eu n'est qu'un petit bassin 
de 160 mètres de longueur sur 40 mètres de 
largeur ; c'est plus que modeste. Le mouvement 
y est cependant encore de plus de 10 000 tonnes: 
à la sortie, des fruits, des légumes, des planches 
sciées; et, comme partout sur la côte normande, 
des bois du Nord et des charbons anglais à 
l'entrée. 



Ce n'est assurément pas le commerce qui est 
le principal attrait de la Bresle maritime. 



(1) L'abbé Cochet, Notice historique et archéologique 
de la ville du Tréport, 1861. 
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A Eu, c'est la grande forêt, l'élëgante chapelle 
coll^iale qui a presque les dimensions d'une 
oaihédrale, et surtout le château séculaire, an- 
cienne forteresse de iVpoque carlovingienne qui 
a maintes fois défendu la vallée contre les inva- 
sions des Normands, transformée aujourd'hui 
en rësidepce princiére, magnifîque et déserte au 
milieu d'un parc admirablement situé (i). 

Au Tréport, c'est la série des terrains qui esca- 
ladent la montagne et d'oCi l'œil découvre une des 
plus magnifiques vues de l'Océan : d'un côté, 
l'interminable ligne des falaises; de l'autre, les 
grèves de la Somme se perdant dans l'horizon 
lotntainetseconfondaniaveclamer. Au bas de la 
grande muraille, deux plages élégantes, animées 
d'un luxe tout moderne et visant peut-être un 
peu à l'effet, complètent la séduction dui pays : 
celle du Tréport,' de 5oo mètres de développe- 
ment, naturellement limiiée entre la falaise et la 
jetée Ouest du' chenal ; l'auire, sur la rive droite 
de la Bresle, la plage'de Mers, qui se prolonge 
tous les jours, toutes deux présentant les prin- 
cipaux agréments mondains dé la plupart des 
siaiions balnéaires avec l'avantage spécial de 
communications très rapides avec Paris. 

La falaise continue encore jusqu'au Bourg- 
d'Ault, sur près de 6 kilomètres; mais elle 

( I ) D, Le Bœuf, Notice sur la ville d'Eu, 1 844. 
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s'abaisse peu à peu, et c'est bien fa fin du grand 
mur de craie tjui longeait la mer depuis la sor- 
tie du Havre. EHe-court cependant entore à tra- 
vers les terres, -dn conservant sa direction géné- 
rale du Sud-Ouestau Nûrd-Est, jusqu'à la petite 
colline que-ccraronncle châtedu de Saint- Valéry. 

Lé ■ Bourg!- d' Au It, qui est- devenu depuis 
quelques années une statiott balnéaire assez fré- 
quetUéej était autrefois le dernier porfdela côte 
normande. Il est aujourd'hui-à peu près perdu. 
La petite-.criquea étécompîètenifentobstruée par 
les galets<et' le» sables. A la fin du xvii* siècle, 
elle présentait encore quelque animation. Un 
documentiauihentique-de l'année 1628 men- 
tionne qu'à cette date 24 bateaux de pèche, dont 
14 de vingt lonrieaux, y étaient attachés (i). 
Soizarrte ans après/iamer rasait la' falaise, em- 
portant le village, dont on a peu à peu reconstruit 
en étage les maisons sur les gradins de la roche; 
et depuis lors on n'a cessé d'y établir des villas, 
des dialets, dés-hôtels à l'usage des baigneurs. 

Au-devant de l'ancien petit havre émerge 
maintenant une large' traînée de galets. Ce 
baiic se- prolonge vers le Nord et marque la 
limite incertaine dt la terre et de la mer. En 
arrière de cette clôture assez fragile, une plaine 
basse,' marécageuse, des vases récentes, des terres 



' '(t)m^"'oires sur la Picardie, par Bignom, intendant de 
la (4wvlneo. BibItothÈqile «ationàlfe, Mss.. 



ovGooi^lt^ 



264 CHAPITRE SEPTIÈME 

meubles en voie de formation. Les eaux vives 
du flux et du reflux, qui les recouvraient il y a 
quelques siècles à peine, ont été peu à peu re- 
foulées par les travaux opiniâtres de l'homme; 
et une série de levées latérales, d'épis submer- 
sibles, d'estacades et de digues de défense les ont 
rendues stagnantes et en quelque sorte empri- 
sonnées. Une grande partie du golfe maritime 
autrefois largement ouvert, battu par les vagues, 
sillonné par les courants, est ainsi devenue une 
immense lagune, — lagune vive d'abord, lagune 
mofte ensuite, lagune colmatée aujourd'hui, 
coupée de rigoles d'écouiage, de petits canaux 
d'assainissement et en pleine voie de production 
agricole. Sur un grand nombre de toutes les 
levées, jadis noyées, qui sillonnent la zone lit- 
torale, on circule maintenant à pied sec, sou- 
vent même en voiture. On laboure, on sème, 
on récolte sur les lieux mêmes où nos ancêtres 
jetaient leurs filets. 

Cette partie de la zone littorale de la Manche 
a passé ainsi exactement par les trois étapes que 
nous avons plusieurs fois signalées sur certaines 
côtes basses de la Méditerranée, à Narbonne, à 
Aiguesmortes, à Arles, à Fréjus, à Ostie, à Ra- 
venne ; tout d'abord pendant de longs siècles 
une période maritime plus ou moins prospère; 
puis une période paludéenne, quelquefois pes- 
tilentielle qui n'a permis ni à l'homme de terre 
de prendre possession du sol, ni à l'homme de 
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mer de s'en approcher; enfin une période agri- 
cole constammenten progrés etqui paraît devoir 
être la période définitive ([). 

L'ancienne rade maritime est devenue une 
grande plaine basse, encore un peu maréca- 
geuse, conquéie récente de l'homme, et dont la 
richesse, la saliibriié et la population aug- 
mentent tous les jours. Une large échancrure, 
toujours navigable et soigneusement aménagée, 
la coupe seulement vers le milieu, permettant 
aux barques de pèche et aux bateaux de mer 
d'un tonnage moyen de remonter jusqu'à Saint- 
Valéry. 

C'est le grand estuaire de la Somme. 



(i) Ch. Lenthéhcc, Les viilesm 
I vol. in-8, Pion. — La Grèce e 
I vol. in-8, Pion. 
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LA BAIE DE SOiÛME 



VarlMioos de l'ertuaîre ds la Somme. ■— Avïncémént dé la point* 
àa Uourdil et Kiculemeal de la pc4nte'de Siiat-Quemin. — Le 
Hourdel elle Hab!e-d'AuIt. — La lagune allerrie des Bas-Champs. 
— La Somme, Samara, VRrudKisJlamen.^^tjiii,. — Samara- 
briga, Amiens — EncombremeDt du UI da la Somme par les 
dipât» qualecnaires. — Abbe«ille, Habir-Ville. — L'ancienne 
rade et la tlotie &t Guiltaunre te Conqirérant. — La "plaine du 
Marquinterr*- ,— Les, ■ heorls > ou • hocs .• de la baie de 
Somme. — Cajeui, Rue, Noyelles. — Lé 'port du Ci^coy. — 
Saint- Va lery-sur-Somme. — Preieta de Vauban eide^Omblai^ 
die. — Port de la Fert*, — Les anciennes baies de lAuthie et 
delà Gancfie. — Berck, Quenlovic, ancien port dé ' Monlreull- 
sur-Mer, Cutalavicus, linus (^teatairictmit,. — Elaples, ad 
itabula. 



Il est assez difficile de dire avec [précision à 
quel moment un navire qaipasse -de l'Océan 
dans la mCr du Nord qbiné laManche pour 
s'engager dans le détroit du Pas-de-Calais. Le 
rélrécis^crrient du brasdertierqui sépare la France 
de l'Angleterre est déjà tl'ès sensible au droit des 
falaises de Dieppe et du Tréport, On eft tre bientôt 
dans la baie de la Somme, qni est bien la fron- 
tière naturelle de la Picardie et de la terre nor- 
ftiande. C'est sans ddute la- petite rivière de la 
Bresle qui a été chc^sie>pour la limite dfiîcielle 
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ei administrative des deux provinces. Maïs his- 
toriquement, physiquement et surtout géologi- 
qucment, la Somme est le grand fossé naturel, 
la véritable coupure qui sépare la riche Nor- 
mandie de la plaie région des Flandres. Au Sud 
de la Somme et sur sa rive gauche, s'affaisse et 
vient mourir le long mur de falaise crayeuse qui 
se dresse devant la Manche comme un rempart 
continu depuis l'embouchure de la Seine jus- 
qu'auxapprochesde Saint-Valery; au Nord, sur 
la rive droite, s'étend à perte de vue la zone 
littorale de plaines basses, deduneset d'alluvions 
qui borde le Pas-de-Calais. 

La falaise du Bourg-d'Ault, la dernière de la 
longue série des falaises normandes, est naturel- 
lement le point d'arrivée de l'énorme traînée de 
galets qui cheminent, sur plus de loo kilomètres, 
depuis lecapd'Antifer, toujours poussés par les 
courants littoraux. Là commençait autrefois la 
baie de la Somme ; et dans les temps anciens le 
Seuve baignait le pied de la ligne des collines 
qui courent de Saint-Valery à Ault. Ces collines 
sont, en effet, le véritable prolongement des 
falaises normandes, et la mer vient déferler à leur 
base. Mais la falaise d'Ault est devenue, pour 
ainsi dire, ramorce,oulesocle, auquel s'est enra- 
ciné un épi de menus galets agglutinés de sable 
qui a pris des proportions colossales et a quitté 
la direction de l'Ouest à l'Est suivie jusque-là 
par la ligne générale des falaises pour s'avancer 
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presque directement vers le Nord. Cet épi a barré 
ainsi Tancien estuaire de la Somme, Ta trans- 
formé en une immense lagune, et, à chaque 
instant nourri et rechargé par de nouveaux 
apports, n'a cessé de progresser pendant le cours 
des siècles. Il serait sans doute un peu imprudent, 
en l'absence de documents cartographiques et 
même de testes précis, de dire quelle pouvait 
être sa longueur à l'origine de notre ère. Mais 
il est probable qu'il ne devait (aire alors qu'une 
assez faible saillie; peut-être même n'exisiait-il 
pas encore, et le banc sous-marin était-il noyé 
dans la grande baie. Comme points de re- 
père cependant, ne remontant malheureusement 
qu'à pris de trois siècles, il est intéressant de 
consulter deux cartes assez médiocres de 1640 
et de 1 736 et une troisième, un peu piuscorrecie, 
de l'année i835 (i). A ces trois dates l'épi avait 
approximativement les longueurs suivantes : 
loooo mètres, i5S20 métrés, i6o5o mètres; il 
n'a pas sensiblementavancé depuis cette dernière 
époque. On peut donc le considérer, pour un 
certain temps du moins — car rien ne saurait être 
absolument fixe et détînitif au contact de la terre 
et de la mer — comme ayant atteint à peu près 
sa limite. 

La saillie extrême de l'épi, signalée par une 
balise et un feu de port, est occupée par le petit 

(i) Voir Bibliothèque nationale, dépôt des cartes. 
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havre du.Hourdel. A nnesure que s'est avancée 
la pointe du Hourdel qui marque le promon- 
toire de la rive gauche de la Somme, ceUe de 
Saint- Quentin, qui lui fait face sur la rive droite, 
s'est reculée. L'embouchure du fleuve 9'est ainsi 
graduellement déplacée vers le Nord, tout ta 
conservant à peu prés la même largeur — près 
de 5 kilomètres — nécessaire pour le passage de 
l'énorme masse d'eau qui pénètre dans la baie à 
chaque marée. Maïs, si depuis longtemps la 
pointe du Hourdel n'a pas sensiblement pro- 
gressé, comme les appons de galets continuent 
et continueront toujours et qu'ils ne peuvent 
dépasser l'embouchure de la Somme à cause du 
courant du Hot et du jusant qui les arrêtent, 
elle s'est recourbée «n crochet- vers l'Est, et a 
remonté l'estuaire. L'épi, qui n'étaitdans le prin- 
cipe qu'une flèche assez mince, un lido étroit, 
que la mer pouvait rompre assez facilement 
dans ses jours de colère, s'«st considérablement 
renforcé, exhaussé et épaissi; il est devenu .une 
puissante digue, atteint en certains points une • 
largeur de 4 à 600 mètres et s'élève à plus de 
5 mètres au-dessus du niveau des plus hautes 
marées. 

Cet appareil littoral, de formation relative- 
ment récente, est un des plus curieux qui existeat 
sur les côtes de la Manche et du Pas-de-LCalais. 
Le phénomène parait d'ailleurs assez complexe. , 
Non seulement la baie de la Somme, qui avait, 
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à rortginedeS'iKmps historiques, und largeur 
beaucoup -plus grande que de nos jours, a été 
barrée-iptfi ravottcemenr progtwssif du banc de 
gatets,:matstoaiei):Qtte 'partie d« la région lit- 
torale parait s^tc: teFntment seutcnrie, et- la 
plage dagaleCs qui:s'étead dcpoisvAait jusqu'au 
Hourdel présente une 'série, de cordons et de 
bourrelets^paraMêles^disposés avec une symétrie 
remarquable- Ce relief sïngDlier ne peut;guère 
s^expliquer qu'en -admettam, dsns le^coursdes 
siècles de- iiotre dernièiiej époque -géologique et 
même pendant :lst>ldiiips'hi8tonquesj un certsia 
nombre de sotilèvaaients<]ui'Se, seraient produits 
avec ene très gratrde lenteur, Jv des intervalles 
et à det époques quMl eit asseirdi facile de pré- 
ciser.-' ■■■■-■■:. . .iK' :' .■ r, i^.'j'.i-, '■ : ■. ■> 'I' -. 

PelW'étre f»uc-il y:vorr aussi,tE)vec'M. Girard 
qui a: si' :bie»' étudié les; soutévements- et its 
dépreasionsides céteside la'France, une consé- 
quenco>de <lâ oonstitution minéralogique du 
sol. (I Le- terrain: crétacé," dit-il,' qui s'infléchit 
sousl'-estuairedfflatSoroniBfipcut étïo sujet à 
une action liygrnmétrisjue de foison irement, et 
rhumidhé'«ntretenDe par. l'iafiltration dans les 
sables linii avec le -temps par exhaussef sensi- 
blementile:ter<'ain'(i). X - : 

Quoi -qu'il easoil, l'exhaussement de toute 

(i) J. Girard, Les rivages de ta France, Les grèves 
de a Somme, 1693. 
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la plage est manifeste; et ea certains points cette 
plage ne présente pas moins de 20 à 3o rouleaux 
de galets, aux contours ondulés senriblables à 
des vagues solides, dont la longueur varie de 
100 à i5o mètres et dont le creux dépasse quel- 
quefois 3 mètres, ayant l'aspect de terrassements 
réguliers exécutés par la main de l'homme. Le 
niveau du sol caillouteux sur lequel se déve- 
loppent ces bourrelets est à peu près à 2 mètres 
au-dessus de celui de la haute mer, tandis que 
la plaine qu'ils préservent est restée un peu en 
contre-bas de ce niveau. L'ancienne baie, dans 
aquelle la mer pénéirait autrefois librement, 
est ainsi devenue une grande lagune pendant 
longtemps alimentée par les vagues qui péné- 
traient par les coupures du cordon littoral. Ces 
coupures se sont fermées peu à peu par suite de 
l'arrivée continue de nouveaux apports de galets. 
La main de l'homme y a d'ailleurs largement 
contribué, et la grande baie a naturellement 
suivi la loi générale de transformation qui fait 
passersuccessivemcnt toutes les lagunes par trois 
phases distinctes parfaitement définies — la 
phase maritime, la phase paludéenne, la phase 
agricole — et dont on observe la succession 
d'une manière si remarquable sur le littoral de 
la Méditerranée et de l'Adriatique. Ce sont par- 
tout les mêmes étapes. La lagune vive s'est trans- 
formée lentement en lagune morte; celle-ci 3 
perdu tous les jours un peu de sa profondeuff 
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est devenue successivement un étang, puis un 
marais à peine flottable, une sorte de grand dépo- 
toir, un dédale de flaques d'eau vaseuse, tour à 
tour jaunâtre et salée, de terrains boueux et 
gras. On leur a donné le nom très expressif de 
a molliéres; n ei ces mollières sont fréquemment 
détrempées par les pluies, et noyées tour à tour 
par les inondations de la Somme et par les eaux 
des grandes marées filtrant à travers la digue de 
galets qui ne saurait présenter une parfaite étan- 
chéiié. Zone indécise entre la mer et la terre, 
dubium ne terra sît an pars maris, comme le 
disait si bien Pline des plaines submergées de 
la basse Zélande. 

Il y a peu de temps encore, un de ces petits 
lacs intérieurs, emprisonné par la digue de galeis 
qui barrait le bras de la Somme, existait encore 
un peu au Sud du village de Cayeux. On l'appe- 
lait » le Hable-d'Ault. a Le mot « hable n, dans 
le langage du pays, est synonyme de « havre n ; 
et c'était bien, en effet, un véritable havre natu- 
rel, enfoncé dans la terre et dont on peut suivre 
les contours sur quelques caries de la fin du dix- 
septième siècle. Ce n'est plus même aujourd'hui 
un étang, mais une succession de mares allon- 
gées, d'une profondeur insignifiante, d'une lon- 
gueur totale de près de 2 kilomètres, d'une lar- 
geur très variable ne dépassant jamais 200 mètres 
et se réduisant quelquefois aux dimensions d'un 
simple fossé, — véritable type de la lagune morte 
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dont le grau de communication avec la mer, 
définitivement fermé en i85o, a été depuis trans- 
formé en a polder » d'un rendement agricole très 
productif. 

Ce hable d'Ault, aujourd'hui tout à fait 
atterri, était même à l'origine de notre période 
historique l'estuaire principal de la Somme. 
Mais à mesure que s'avançait et se renfonçait 
l'épi de galets enraciné à la falaise d'Ault, l'em.- 
bouchure de la Somme s'est déplacée, comme 
nous l'avons dit, vers le Nord ; l'estuaire s'est 
un peu rétréci. Le fond de la baie s'est exhaussé. 
Des Ilots ont émergé dans la rade transformée 
en lagune. Ces îlots se sont peu à peu agrandis 
par les apports continuels des alluvions plu- 
viales et maritimes; ils ont Bni par se souder 
entre eux et se rattacher à la terre ferme. Les 
bas-fonds jadis noyés sont devenus des mol- 
lières ; et c'est ainsi que s'est formée lentement 
cette vaste plaine de plus de 3 ooo hectares si 
bien appelée « les Bas-Champs », et qui occupe 
la place même oix, pendant de longs siècles, ont 
pu relâcher tour Â tour les galères romaines et 
toutes les Sottes des hommes du Nord. 

II 

Sur la rive droite de la Somme et jusqu'aux 
approches des collines du Boulonnais, toute la 
zone littorale est aussi de formation assez 
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récente. II est difficile, comme pour la rive 
droite, de l'expliquer par l'accumulation seule 
des matières terreuses apportées par les flots. 
Sans doute chaque marée, chaque vague même, 
si on veut, a déposé quelques molécules de 
sable ou de vase que le vent a fait cheminer sur 
la côte, qui ont fini par former des dunes mobiles 
et constituer un appareil littoral encore assez 
instable; mais il est très probable que cette côte 
s'est aussi longtemps soulevée, et il suffit de 
jeter les yeux sur une carte géographique pour 
rétablir avec précision l'ancienne limite de la 
terre et de la mer. 

Sur les 60 kilomètres de côtes basses, plates et 
sablonneuses qui s'étendent entre rextrémilé 
des falaises normandes et les collines du Bou- 
lonnais, trois fleuves, ia Somme, l'Authie et la 
Canche, coulent parallèlement de l'Està l'Ouest 
dans des fosses assez profondes qui s'élargissent 
seulement aux approches de leur embouchure. 

Comparées à la Somme, l'Authie et la Can- 
che ne sont que des cours d'eau très secon- 
daires; et les géographes des premiers siècles ne 
les ont même pas mentionnées. La Somme seule 
nous a laissé son nom; elle parait même en 
avoir eu deux. On l'appelait tantôt la Samara, 
tantôt le Phrudis ou le Pkruris. Le nom de 
Samara n'apparaît à la vérité dans les textes 
classiques qu'en composition avec celui de la 
capitale des Ambiani 0(1 se trouvait le premier et 
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probablement le principal passage sur la Somme, 
un pont peut-être, ainsi que le désigne le suffixe 
briva ou briga, pont, gué, passage Samara- 
briva ou Samara-briga. C'est l'ancien nom 
d'Amiens donné par V Itinéraire d'Antonin.la 
Table de Peutinger et le Militaire de Ton- 
gres (i) Le mot s'est un peu altéré, il est devenu 
successivement Somuara, Sumana, Somna; et 
dans un synode tenu à Soissons en 1682, on 
trouve mentionnées avec éloge les anguilles de 
la Somme, de anguillis Somnensibus (2). 

Le nom de Phrudis ou Pkruris ne se trouve 
que dans Ptolémce et dans Marcicn d'Héraclée 
qui n'a été le plus souvent que son repro- 
ducteur presque fidèle. Les divers manuscrits 
diffèrent un peu, et la dénomitiation de Phruris, 
la plus eitacie peut-être, a conduit à penser que 



(i) *poijfiio(, iroTaiwù cf6o>ai, i:»45' — Sa'ïo'. Ptol., 
Géogr., II, IX (vcii), 1 . 

379,4 Ambiants (Amiens) mpm xxiiiir 

379, 9 Item per compendium à Ne- 

metaco f Arras) , Sama rabrivas 
(Amiens) mpm ivi 

380, I A Samarabrivas (Amiens), 

Suessonas (Soissons) usque. . mpm Lxxxviiit 
Patheï ei PiNDER, Itin. Anton. Aug. Berlin, 1848. 
Samarobriva. Cœs. BtlL Gall. V, 24, 47 et 53. 
Sititratiriti*. Tabl. Peut. Segm. I. B, i. 
Sauabriva, Milliaire de Tongres. 
(i) Cf. Valois, NoI. Gallite, ec E, Oewardins, GauU 
romaint, t. I, chap. i, J 2. 
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ce nom devait s'appliquer à une forteresse ou à 
un camp militaire établi à' l'embouchure même 
du fleuve plutôt qu'au fleuve lui-même — 
4>poûpiov, lieu de garnison, poste militaire, ciiâ- 
teau fortiflé. Quoi qu'il en soit, le Seuve était 
très bien connu à l'époque romaine et avait très 
certainement une importance maritime bien 
supérieure à celle qu'il a de nos jours. On a dit 
quelquefois qu'au moment de la conquête les 
bateaux de mer pouvaient remonter la Somme 
jusqu'à Amiens. Cela n'a rien d'impossible. Il 
n'existe peut-être pas de vallée qui se soit plus 
réirécie depuis quelques siècles, et où l'on trouve 
en plus grande quantité et sur une plus forte 
épaisseur des dépôts de toute nature laissés par 
les eaux. Le couloir du fleuve était, il y a vingt 
ou trente siècles seulement, beaucoup plus large, 
beaucoup plus profond; et l'on sait quec'esidans 
la série des couches de sable et de gravier qui le 
tapissent et l'ont exhaussé qu'ont eu lieu les cu- 
rieuses découvertes d'ossements, de silex taillés, 
de haches et de débris de toute nature laissés par 
nos ancêtres ou nos précurseurs et qui ont 
donné lieu à tant de polémiques passionnées sur 
l'homme préhistorique, dont on a peut-être quel- 
quefois un peu exagéré l'ancienneté. Ce qu'il y 
a d'incontestable, c'est que le lit de ta Somme — 
tout comme ceux de l'Authie et de la Canche — 
s'est considérablement rétréci et exhaussé depuis 
l'origine de notre dernière époque géologique. 
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La tourbe et le gravier ont comblé les larges et 
profondes rivières de l'ancien temps, et l'eau 
s'écoule en minces filets aujourd'Iiui, dans des 
thalvegs très étroits et qui ne s'élargissent qu'aux 
approches de la mer (1). 

Bien qu'il soit impossible, en l'absence de 
testes anciens et de ruines ou de vestiges bien 
authentiques, de préciser quelle était, à l'époque 
de la conquête, la limite exacte de la terre et de 
la mer, on peut cependant affirmer que, du pied 
de l'escarpement du Bourg-d'Ault qui marque 
la fin de la longue muraille crayeuse des falaises 
normandes jusqu'au massif jurassique des col- 
lines du Boulonnais, c'est-à-dire sur plus de 



(i) Sir Charles Lïell, L'ancienneté de l'homme prou- 
vée par la géologie. Paris, iSgi. 

In., Principles of Geology, 

BuTEui, Esquisse géologique du département de la 
Somme, 1843. 

Boucher de Perthes, Antiquités celtiques et anlêdïbh 
viennes, 1847 et 1864. 

Id-, De l'homme aiUéhistorique et de ses œuvres (Mcm. 
Soc. d'émul. J'Abbeville. iSbj et 1860). 

Georges Pouchbt, Excursion aux carrières de Sainl- 
Ackeid, (86o. 

Id-, Débris de l'industrie humaine attestant l'existence 
d'une race d'hommes comlemporaine des animaux per- 
dus, 1859. 

Prestwich, Philosophical transactions, iSûo el 1861. 

D'Arckiac, Histoire des progrès de la géologie. 

Evans, Archéologie, vol. XXXVIII. 

Ed. Lahtbt, Sur l'ancienneté géologique de l'espèce 
humai ne. (Acad.âts sc,,t.L, 1864.)— Quartery Journal 
■Of the geological Society, London, vol, XVI. 
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60 kilomètres, la côte s'enTonçait en moyenne 
de 5 à 6 kilomètres, La mer ne pénétrait pas 
sans doute jusqu'à Amiens; mais le fleuve, 
alors très large, permettait aux petits bateaux 
gallo-romains d'y remonter sans écluses; et 
c'était là que se trouvait le premier [>assage 
d'eau, ainsi que Tindique l'ancien nom de la 
ville, Samara-briga. 

La rade maritime commençait tout à fait en 
aval d'Abbeville. Le village de Pon-le-Grand, 
aujourd'hui entouré de prés salés très fertiles, 
était, comme son nom l'indique, un lieu de 
stationnement pour les bateaux. A côté, en 
pleine campagne, se trouve aussi un bas-fond 
qui a conservé le nom caractéristique de Bonne- 
Anse, 

Vers le milieu du xi* siècle enfin, l'embou- 
chure de la Somme a été le théâtre d'un évé- 
nement qui put être considéré tout d'abord 
comme une aventure, mais dont le succès eut 
les conséquences les plus graves pour notre 
histoire nationale. C'est, en effet, au pied de la 
petite colline qui domine le cap Horn et que 
couronne la vieille chapelle de Saînt-Valery 
qu'a stationné pendant plusieurs semaines la 
flotte de Guillaume le Conquérant. Le rendez- 
vous des navires et des hommes de guerre avait 
été tout d'abord fixé à l'embouchure de la Dives, 
près de Cabourg; et c'est là qu'elle appareilla 
pour se rendre en Angleterre; mais les vents 
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d^Ouest l'ayant empêchée de gagner la haute 
mer et poussée contre les falaises de la côte nor- 
mande, elle fut obligée de chercher un refuge 
à l'entrée de la Somme, y jeta l'ancre, et, battue 
par la houle du large, dut attendre le retour 
du beau temps pendaot que les troupes, cam- 
pées un peu partout sur les rives basses de la 
baie, étalent trempées par des pluies dilu- 
viennes. Toutes les chroniques du temps nous 
ont donné les détails de cette étonnante expédi- 
tion (i). L'été touchait à sa fin, et on se disposait 
au départ, lorsqu'une violente tempête détruisit 
en un jour plusieurs vaisseaux. Tout semblait 
perdu. Le découragement était général, la 
misère profonde, les défections nombreuses. 
L'opiniâtreté de Guillaume surmonta tous les 
-obstacles. Le 28 septembre 1066, il fit mettre 
sur pied toute son armée de mécontents, ordonna 
des prières générales; et, soit qu'il fût poussé 
par une foi sincère, soit qu'il voulût donner 
une diversion aux esprits faibles et abattus, il 
alla lui-même chercher procession nellement la 
châsse de saint Valéry qu'il fit promener dans 
tout le camp, auquel il avait eu la précaution de 
foire distribuer à profusion des vivres épicés, et 
surtout du vin et des liqueurs fortes. La uuit 



{1) Cf. Augustin Thierry, Histoire de la conquête de 
l'Angleterre par les Normands, t. I, 1, Ili, et Chronique 
de Normandie, Recueil des Historiens de France, t. ÎII. 



ovGooi^lc 



LA BAIE DE SOMME 



te, comme si le ciel eût voulu faire un 
miracle, les vents changèrent tout à coup. Le 
temps devint calme et serein. Au point du jour, 
lesolei], caché depuis plusieurs semaines, brillait 
de tout son éclat (i). Ce fut un délire d'enthou- 
siasme. Les 400 navires à grande mâture qui 
portaient près de 60000 combattants et prés 
d'un millier de bateaux de transport qui les 
accompagnaieut, chargés de tout le matériel et 
de tous les auxiliaires de Texpédition, levèrent 
immédiatement l'ancre, et quelques jours après 
la bataille d'Hastings livrait la moitié de l'An- 
gleterre au duc de Normandie. Depuis près de 
trois siècles, la charrue sillonne cette partie 
basse de l'ancienne rade et aujourd'hui les mou- 
tons paissent tranquillement de l'herbe salée à 
la place même oit mouillait la flotte du Con- 
quérant. 

III 

Nous avons vu que l'épi de galets enraciné à 
la falaise du Bourg-d'Ault avait peu à peu con- 
verti le golfe en lagune, et que cette lagune 
était devenue la riche plaine des Bas-Champs. 
Au Nord, la côte s'est transformée d'une ma- 

(i) Incoluit lellus, nîinîo per/usa colore, 
Et P/uebus solilo clarior emicuit. 

Wiàonis Cai-men de Hasting Pi-xlio 
(Chron. anglo- normandes, t. [II.) 
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nière encore plus sensible. Les amas de sable 
déposés par le flot; les apports de terre charriés 
par l'Authîe, k Maye et la Canche; Texhausse- 
ment du sol, enfin, ont graduellement repoussé 
la ligne de l'ancien rivage. Tout le territoire 
ainsi conquis sur la mer a reçu un nom qui 
rappelle bien son origine. C'est le Marquenterre 
— Mas-en-terre — grande lagune morte que les 
marées d'équinoxe recouvraient encore périodi- 
quement au XVI' siècle et dont ta parrie centrale 
est devenue un polder de 1 2 000 hectares régu- 
lièrement colmaté et cultivé. 

Les bancs autrefois noyés qui formaient dans 
la baie de Somme un archipel sous-marin ont 
lentement émergé et sont devenus des îles qu'on 
désignait sous le nom de « heurt » ou de « hoc » 
et sur lesquelles les pécheurs ont établi leurs 
premières cabanes. Telle est l'origine de Cayeux, 
de Rue, de Noyeiles, du Croioy. Ces îles ont 
grandi d'année en année. Chaque marée y lais- 
sait quelques nouveaux dépôts, suivant cette loi 
générale que le flot qui pénètre dans un golfe, 
dans l'embouchure d'un grand fieuve ou dans le 
moindre lîord, y apporte plus de matières ter- 
reuses que n'en entraîne le jusant. Elles ont 
donc fini par se souder entre elles et aux rives 
du continent. La baie s'est graduellement rétré- 
cie et envasée; elle continue à s'atterrir, et on 
peut regarder comme certain que, dans un ave- 
nir plus ou moins éloigné, Saint-Valery et le 
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Crotoy, autrefois véritables ports de mer, de- 
viendront, comme Abbeville, des ports inté- 
rieurs, presque des ports d'eau douce. 

Vis-à-vis, sur la rive droite de la Somme, 
depuis la pointe où s'élèvent aujourd'hui les 
dunes de Saint-Quentin jusqu'à la colline qui 
domine Port- le Grand, s'ouvrait un large golfe 
navigable qui s'enfonçait à plus de 1 5 kilomètres 
dans rintérieur des terres et s'est transformé peu 
à peu en marécage au milieu duquel émerge 
tout un archipel d'îles dont les plus considéra- 
bles, celles de Rue et du Crotoy, ont fini par 
obéir à la loi commune ei se souder à la côte 
voisine, constituant la partie méridionale de la 
plaine de Marquenterre à travers laquelle diva- 
guaient les méandres de la Maye, de la rivière 
de Favières et de plusieurs cours d'eau pares- 
seux. 

Dans cet ancien pays de lagunes, sans pente 
et sans écoulement, les eaux stagnantes de tous 
les plis de terrains se mêlent entre elles. L'es- 
tuaire de l'Authie se prolongeait, comme celui 
de la Somme, beaucoup plus en amont. La 
rivière, à peu près envasée aujourd'hui, était 
jadis assez bien navigable sur une vingtaine de 
kilomètres jusqu'à l'ancienne abbaye de Dom- . 
martin ; et les bateaux de mer ont pu longtemps 
mouiller à la place même où devait s'élever 
l'église du moyen âge consacrée au souvenir 
d'une précieuse relique que la tradition die 
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avoir été embarquée dans le port de Jaffa et 
être venue échouer miraculeusement dans le 
golfe de la Somme. Au xii* siècle, Rue était 
encore un véritable port de mer; les vagues 
venaient battre le pied de ses remparts. C'est 
aujourd'hui une ville ouverte, située à 10 kilo- 
mètres du rivage, entourée de polders, de prairies, 
de terres cultivées. Tout à côté le petit port de 
Saint-Quentin, qu'on désignait sous le nom de 
1 grand gouffre >, a été envahi par les dunes. 
L'eau s'est retirée de tout le pays. La baie s'est 
peu à peu changée en lagune morte que le travail 
de l'homme a patiemment assainie, drainée, di- 
visée en compartiments par une série de fossés, 
de chaussées, de renclôiures, de levadons et de 
petites digues insubmersibles formant un im- 
mense échiquier. La mer est devenue un 
champ. 

Bien que très réduite aujourd'hui, la baie de 
Somme présente toujours une vaste échancrure 
triangulaire, immense plaine de sable et de vase 
de près de i o 000 hectares, recouverte à chaque 
marée par plusieurs millions de mètres cubes 
d'eau. Le flot y remonte quelquefois avec la 
même rapidité que dans la baie du Mont-Saînt- 
Michel et peut y causer les mêmes dangers. 
C'est la même inondation subite; et lorsqu'il 
se retire, la Somme divague lentement dans des 
méandres sinueux et très variables. L'un de ces 
lits porte le nom de a Somme-morte »,qui peint 
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bien l'allure paresseuse de ces eaux dormantes 
au milieu de bancs aux contours vagues et 
changeants. Cela rappelle un peu les anciens 
bras atterris et presque remblayés du grand 
delta du Rhône, dont l'un, qui fut jadis une 
grande route de la navigation fluviale et mari- 
time, porte aussi le nom de « Rhône-mort » et 
n'est plus qu'une « lône n partout guéable, quel- 
quefois même asséchée. 

On peutdonc résumer de la manière suivante 
les transformations séculaires qu'a éprouvées le 
littoral sablonneux de la Manche, entre la limite 
des falaises normandes et le massif du Boulon- 
nais, depuis l'origine de notre dernière époque 
géologique. Ce littoral a gagné en moyenne une 
largeur de lo à i5 kilomètres. Ce gain est dû 
non seulement aux apports de la mer, mais très 
probablement aussi à un exhaussement très lent 
de tout le sol et à la formation séculaire des 
dunes. Il est représenté des deux côtés de la 
Somme par deux grandes plaines, celle des Bas- 
Champs sur la rive gauche, qui a près de 
5 ooo hectares; celle beaucoup plus considérable 
du Marquenterre sur la rive droite, qui en a prés 
de 25 ooo, La grande baie primitive a été tout 
d'abord séparée de la mer par des bancs sous- 
marins. Les apports des vagues et les alluvions 
de la Somme ont provoqué l'émergence de tous 
les bas-fonds noyés dans la baie, qui sont devenus 
des ilôts et ont lini par se souder au continent. 
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La grande lagune vive a joué le rôle d'un vaste 
bassin de décantation et est devenue une lagune 
morte. Par une série de travaux patients et 
méthodiques, l'homme a empiété tous les jours 
sur la plaine marécageuse récemment formée; 
un réseau artificiel de canaux d'écoulage et 
de petites digues a fini par mettre à l'abri des 
plus hautes eaux tous les bas~fonds autrefois 
nondés et a converti l'immense marécage en 
pâturages et en prairies. Sans doute dans cer- 
tains jours de colère la mer reprend quelquefois 
ses droits, et la rupture imprévue de quelque 
digue peut submerger d'assez vastes surfaces, 
insuffisamment défendues; mais d'une manière 
générale, la conquête peut être considérée 
comme définitive, et elle se chiffre par près de 
^0 ooo hectares de terres grasses, limoneuses et 
d'une remarquable fertilité. 

IV 

Trois ports d'une importance très inégale, 
modestes tous les trois, mais qui ont eu, il y a 
peu de temps encore, leurs jours de prospérité et 
même de gloire, contribuent à donner à la baie 
de Somme une certaine animation ; Abbevîlle, 
Saint-Valery et le Grotoy. 

Malgré l'importance qu'a prise depuis quelques 
années ta pèche dans les eaux de Cayeux, on ne 
saurait considérer ce petit mouillage comme un 
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véritable port. Cayeur n'était, il y a deux cents 
ans, qu'une assez pauvre agglomération de 
masures échelonnées sur le bourrelet de galets 
qui chausse la falaise du Bourg-d'Ault et s'est 
avancé en se fortifiant et s'exhaussant sans 
cesse. Les eaux de la Somme et celles de la mer 
inondaient encore à la fin du siècle dernier ce 
qui devait devenir la plaine des Bas-Champs. 
Sous le ministère de Colbert, on eut l'excellente 
idée de fermer quelques coupures de ce cor- 
don littoral, qui s'est depuis graduellement 
transformé. Cayeux est devenu à la fois une 
grosse station de pèche et un séi'our de bains 
de mer très fréquenté; mais ce n'est pas un port, 
et il n'y a ni bassins ni quais. C'est une simple 
plage sablonneuse le long de laquelle les pécheurs 
halent leurs bateaux. Par les beaux temps 
cependant, quelques caboteurs y font un petit 
commerce d'exportation de légumes et de galets 
pour les fabriques anglaises; mais, lorsque les 
vents soufflent avec force du large, l'atterris- 
sage est pénible, quelquefois même dangereux; 
et les pécheurs préfèrent remonter un peu vers le 
Nord -pour aller s'abriter derrière la digue du 
Hourdel. 

Le Hourdel actuel, musoir de la rive gauche 
de la Somme, est de construction toute récente. 
C^est en quelque sorte le faubourg avancé de 
Cayeux. Quelques maisons seulement à l'extré- 
mité de l'épi de galets de près de 1 5 kilomètres, 
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enraciné à la falaise du Bourg-d'AuIt, ei qui a 
déterminé la formation du polder des Bas- 
Champs. L'ancien Hourdel, celui du temps de 
Louis XIV, est à 3 kilomètres au Sud-Ouest, à 
mi-chemin de Cayeus. C'est là que se trouvait 
alors la pointe extrême de l'épi, qui s'est avancé, 
comme on le voit, assez rapidement, et le Hour- 
del a marché avec lui. Le port n'est d'ailleurs 
qu'un bassin dMchouage, un simple abri. 
Presque pas de mouvement commercial. A 
peine une douzaine de bateaux anglais y 
entrent-ils sur lest pour y charger quelques 
galets. Point d'exportation. La pèche locale y 
est très peu importante; mais c'est le refuge de 
beaucoup de petits caboteurs surpris dans la 
baie de Somme par le mauvais temps et surtout 
de tous les pécheurs de Cayeux, dont la flotte 
compte près d'une centaine de voiles. 

La mer ne baigne plus depuis longtemps les 
murs d'Abbeville. Mais, au commencement du 
viii'siècle encore, la petite ville qui devait devenir 
la capitale du Ponthieu était entourée par l'eau 
de tous côtés, et les premiers pécheurs qui y 
avaient construit leurs huttes avaient eu soin de 
les défendre par des digues et des claies. C'était 
alors le fond de la baie de Somme.'et peut-être 
est-ce là qu'il faut placer l'ancien château fortifié 
de Phrudis que Ptolémée mentionne à l'embou- 
chure du ileuve. Il serait peut-être imprudent 
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de trop raffirmcr; car Thistoire ne fournit 
quelques données exactes sur Abbeville qu'à 
partir du ix' siècle, et on sait seulement que 
ses premières fortifications datent de Charle- 
magne. Abbeville paraît avoir été dès cette 
époque une ville forte et un port de refuge, 
« un hable » comme on le disait alors. Cette 
ville du hable — Hable-vîUe, Abbe-ville — 
ne tarda pas à prospérer. Vers le milieu du 
xui* siècle, elle était considérée comme un des 
premiers poris du royaume, entretenait des 
relations suivies avec toute l'Europe maritime 
et était en outre un port de pèche très important. 
La Sommequi la traversait était alors barrée un 
peu en amont par des moulins. 

Tous les navires de l'époque pouvaient venir 
mouiller devant les quais de la ville, qui a été 
longtemps, comme le sont restés Nantes et Bor- 
deaux, un grand port de rivière communiquant 
librement avec la mer. On transbordait les mar- 
chandises du pied de l'enceinte dans les bassins 
du port, et on les chargeait sur des u gribanes » 
qui les conduisaient à Amiens, presque toujours 
aidées par la marée qui remoniait à lo kilomè- 
tres jusqu'à Pont-Remy. La transformation de 
l'estuaire de la Somme et les progrès de l'enva- 
sement ne permirent bientôt plus aux bateaux 
d'un certain tonnage de dépasser le port du 
Crotoy, et la navigation maritime aurait été 
tout à fait perdue .pour Abbeville sans la cons' 
'9 
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truction d'un canal latéral au fleuve, susceptible 
de recevoir des navires de 400 tonneaux. A la 
suite d'une série d'inondations, la Somme s'est 
d'ailleurs complètement aiierrie; on l'a tout à 
fait abandonnée, et elle est aujourd'hui rem- 
placée par le canal. La baie a été en outre 
presque artificiellement lermée par le viaduc du 
chemin de fer de près de 1 400 mètres qui la 
traverse et joint Saint-Valery à Noyelfes; et 
Saint- Valéry est devenu en réalité i'avant-port 
maritime d'Abbeville, qui est réduit au rôle mo- 
deste de port de canal. 

Ce canal de la Somme, qui met la mer en com- 
munication avec Saint-Quentin, et par suite avec 
tout le réseau des voies navigables du Nord de 
la France, otTre un mouillage normal de 2 mètres; 
mais la partie maritime d'Abbeville à Saint-Va- 
lery, sur une longueur de 14 kilomèires, a un 
tirant d'eau de 3 méires, qui permet la flottaison 
des- navires de i5o et à la rigueur de 200 ton- 
neaux. Le port d'Abbeville se réduit d'ailleurs 
à un quai bordé de rails de 450 mètres de lon- 
gueur, établi sur la rive droite du canal, qui a 
une largeur d'une trentaine de mètres. Les ba- 
teaux qui le fréquentent sont en général de petits 
caboteurs anglais, russes, allemands, norvégiens 
et danois qui y apportent de la houille, les bois 
du Nord, de la résine, du goudron. L'exporta- 
tion, bien inférieure, comme malheureusement 
partout chez lious, consiste enquelques produit) 
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agricoles et surtout en toiles à voiles et cordages 
à destination de quelques ports de TAngleterre, 

-du Havre et de Bordeaux, C'est un souvenir des 
anciennes corderies qui firent pendant long- 
temps la fortune d'Abbeville, et qui alitneniaient 
presque exclusivement tous nos ports de l'Océan 
et même une partie des ports étrangers. Le mou- 
vement commercial maritime a déchu depuis 
deux siècles d'une manière continue (i). Il n'est 
plus guère aujourd'hui que de loooo tonnes. 
Près de 40 000 tonnes naviguent en outre sur le 

-canal jusqu'à Saim-Quentïn. 



Les deux vrais ports de la Somme maritime, 
quoique bien déchus aussi tous les deux, sont 
le Crotoy et Saint-Valery. Tous deux ont été 
accessibles autrefois et pendant longtemps à tous 
les bateaux venant de la mer. Depuis quatre à 
cinq siècles, la situation s'est complètement mo- 
difiée. La baie est devenue une grande vasière; 
et c'est avec beaucoup de peine que les petits 
caboteurs peuvent s'engager aujourd'hui dans 
un chenal sinueux, très variable, de profondeur 
médiocre. Le courant de flot s'est tour à tour 



(i) Prarond, Notices historiques, topographiques t 
archéologiques sur l'arrondissement d'Abbeville, iSS^ 

Geoffroy, Port d'Abbeville (Minist. des Tr. publ. - 
•Porta marilimeB de la France, 1874)^ 
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porté k droite et à gauche de la baie, favorisant 
tantôt le Crotoy, tantôt Saint- Valéry; et jusqu'à 
ces derniers siècles c'est le premier qui présen- 
tait les meilleures conditions nautiques. 

Le Crotoy est situé à l'extrémité Sud du Mar- 
quenterre, à près de 8 kilomètres de la mer, très 
bien placé pour recevoir les bateaux qui vien- 
nent directement du large poussés par les vents 
d'Ouest. C'était, dans les premiers temps histo- 
riques, un simple ilôt que les dépôts successifs 
de la Maye, de la Somme, de la rivière de Fa- 
vières et les sables mouvants des dunes de Saint- 
Quentin ont peu à peu agrandi, exhaussé et fini 
par souder à la terre ferme ; et la soudure a 
lieu A peu près à Rue, qui est aujourd'hui à 
près de 10 kilomètres du rivage et fut jadis un 
petit port de mer assez fréquenté. Un peu par- 
tout, aux abords du Crotoy et au Crotoy même, 
on a trouvé des débris très anciens qui permet- 
tent d'affirmer qu'un établissement d'une cer- 
taine importance existait à peu près sur le même 
emplacement à l'époque de la conquête; et il est 
assez probableque le mouillage du Crotoy était 
fréquenté par les galères romaines. Mais les 
souvenirs historiques un peu précis ne datent que 
du onzième siècle, et les premières fonifications 
de la ville du douzième. Le port était alors 
aussi important que celui d'Abbeville, et rece- 
vait des navires de presque tout les pays connus. 
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La citadelle qui le défendait fut occupée pen- 
dant plus de deux siècles par les Anglais; et 
l'une des tours conservées du vieux château, sur 
laquelle on allume tous les soirs un modeste feu 
de marée, a été bavant-dernière étape de la voie 
douloureuse que suivit Jeanne d'Arc jusqu'au 
bûcher de Rouen- 

Les variations du chenal de la Somme, tantôt 
s'éloignant, tantôt se rapprochant du Crotoy, 
ont fait passer le port par des alternatives de 
prospérité et de décadence. Toutefois le courant 
de jusant a eu pendant longtemps une prédispo- 
sition marquée à se diriger d'abord sur la rive 
droite pour doubler ensuite la pointe du Hour- 
del et se retourner de là brusquement en sui- 
vant le littoral de Cayeux. Le flot et les vents 
du large poussent aussi les navires sur la rive 
droite. Cette double tendance n'avait pas échappé 
aux commissaires de la marine, qui firent au 
XVII* siècle la reconnaissance générale de cette 
partie de nos côtes et qui pensèrent un moment 
qu^on pourrait y aménager sans trop de diffi- 
cultés et de dépenses un grand établissement 
maritime, une sorte d'arsenal, ce qu'on appelait 
alors un n port de roi (i) ». On exagérait peut- 
être un peu. Il est vrai cependant que, jusqu'à 
l'époque où les eaux de la Somme furent rejetées 
directement sur la rive gauche par ta c 



(i) Voir Bibl. nat. Collection Cotbert, j 
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tion du canal maritime d'Abbeville à, Saint- 
Valery, le Crotoy était accessible assez facile- 
ment auï navires de 5oo tonneaux et qu'il en 
recevait prés de 600 par an. I^ situation changea 
brusquement à cette époque sans qu'on ait pu 
le prévoir. Le chenal qui coulait devant le Cro- 
toy s'ensabla très rapidement; et le port aurait 
été perdu complètement et à très bref délai si le 
comte d'Artois, désireux de faire remonter 
quelques navires pour y charger les bois de la 
forêt de Crécy dont il était apanagiste, n'eût 
fait exécuter un canal de navigation alimenté 
par les eaux de la Maye et débouchant dans le 
port. Ce canal de la Maye n'était du reste qu'un 
diminutif du projet beaucoup plus grandiose, 
imaginé près de deux siècles avant par Vauban, 
et qui consistait à dériver l'Auihie presque en 
entier pour l'amener, à travers le Marqueoterre, 
dans le chenal et sous hs, murs du Croioy. C'eût 
été d'ailleurs une sorte de rétablissement de l'an- 
cien état des lieux, comme on peut très bien le 
voir sur d'anciennes cartes, qui figurent une 
séries de lônes, de bas-fonds et de flaques d'eau 
alignés bout k bout, se dirigeant à travers le 
Marquenterre du côté de Rue et portant le nom 
de ■ lit abandonné de l'Authie ». 

Malheureusement ni l'un ni l'autre ne furent 
complètement exécutés. Le Crotoy a continué à 
s'envaser; et il serait même tout à fait perdu. 
aujourd'hui si on n'avait établi, immédiatement 
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en amoai du pont et en saillie dans la baie, un 
grand bassin de chasse de prés de 65 hectares 
qui assure une profondeur suffisante pour per- 
mettre à quelques peiits caboteurs et â tous les 
bateaux de pêche de venir chercher un abri 
quand le vent ne les pousse pas du côté du 
Hourdel. Le Crotoy n'a du reste aucun mouve- 
ment commercial. C'est uniquement un port de 
péche;et ilesi bien probablequ'il ne retrouvera 
jamais l'activité des siècles passés (i). 

En face, sur la rive gauche de l'estuaire, 
Saint- Valéry lui-même n'est plus aujourd'hui, 
malgré les travaux qu'on y a exécutés et bien 
qu'il soit la tête de ligne de la navigation du 
canal de la Somme, qu'un port très secondaire. 
Ni le port ni la ville ne paraissent avoir une 
origine aussi ancienne que le Crotoy. Saint-Va- 
lery n'existait certainement pas à l'époque 
romaine. Ce n'est qu'au commencement du 
VII' siècle qu'un modeste moine de l'abbaye de 
Luxeuil vint s'établir sur la dernière falaise de 
la câce normande, au pied de laquelle la Somme 
mêlait alors ses eaux à celles de la mer. Tout 
autour se groupèrent d'assez pauvres maisons; 
au pied quelques huttes de pécheurs. 



(i) Florentin Lefils, Histoire de la ville du Crotoy et 
de son château, iS6q. — Geoffroy, Port du Crotoy, 
1874. 
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L'ermitage grandi t et se transforma en abbaye. 
Les habitations se multiplièrent et formèrent 
bientôt deux centres distincts : la ville haute, 
qu'on jugea prudent d'entourer de murailles et 
de couronner par un château ; la ville basse, dési- 
gnée sous le nom de la Ferté et qui est devenue 
le pori. Le mouillage était excellent. La pointe 
de Hornu l'abritait à l'Est contre la houle et les 
vents du large; et nous avons vu qu'il rendit au 
XI' siècle un très grand service à la flotte de 
Guillaume le Conquérant que te mauvais temps 
avait poussée à la côte. Malgré la série des sièges 
que Saint- Valéry a soutenus du xu* au xv* siècle, 
tour à tour de la part des Anglais, des Français 
et des Bourguignons; malgré tous les ravages 
causés par les guerres de religion, les pillages, 
les incendies, les dégâts de toute sorte qu'il eut 
à subir chaque fois qu'il changeait de maître 
Saint-Valery se relevait toujours de ses ruines 
son port ne cessait pas d'être très fréquenté, ei 
ses marins armaient même pour la grande pêche 
de la baleine et de la morue. 

Le travail lent et continu de l'envasement et 
la fermeture graduelle de la baie par la marche 
progressive de l'épi de Cayeux devaient être des 
ennemis plus redoutables que les guerres de 
plusieurs siècles ; et lorsque les commissaires du 
cardinal de Richelieu vinrent faire en 1 640 leur 
fameuse reconnaissance des côtes de Bretagne et 
de Normandie, ils constatèrent que Patterrage, 
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était tout à fait insuffisant pour la plupart des 
bateaux de guerre, et que de très petits navires 
pouvaient seuls se hasarder à franchir les bancs 
du large. Quelques années plus tard, Vauban, 
après avoir visité lui-même la baie de Somme, 
déclarait que le seul moyen d'en tirer parti était- 
de la tourner et de faire, comme Marius à l'em- 
bouchure du Rhône, une trouée directe à tra- 
vers les alluvîons déjà déposées. Il projetait en 
conséquence d'établir quelque part, entre Ault 
et Gayeux, un vaste port qui aurait été abrité 
naturellement par le banc sous-marin de galets 
déposés par les courants, et derrière lequel on 
aurait trouvé iin mouillage assez sûr. Ce port 
aurait été mis en communication avec Saini- 
Valery par un large canal qui devait conduire 
directement les eatix de la Somme à la mer et 
aurait constitué une Somme maritime accessible 
à tous les navires. 

La rivalité du Grotoy empêcha l'exécution de 
ce projet, dont le succès, à vrai dire, était un 
peu douteux, li fut repris cependant par Lam- 
blardie. L'illustre ingénieur proposa de relier 
directement Saint-Vaiery au hable d'Auli, qui 
existait encore de son lemps et servait d'abri aux 
pécheurs de Cayeux. On devait même établir un 
double canal, l'un qui aurait fonctionné comme 
émissaire d'écoulement dans la plaine des Bas- 
Champs, l'autre qui aurait été une grande voie 
de navigation. Ces deux canaux auraient dé- 
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bouché dans un même port, creusé près de la 
côte, le premier au moyen d'une écluse simple 
n'ayant que des portes de Bot, le second au 
moyen d'une grande écluse maritime. Le port 
aurait été enfin mis en communication avec ta 
mer par un chenal accompagné de deux jetées 
comme on en voit partout. 

Malheureusement L'entrée du hable d'Ault, 
déjà assez difficile par les mauvais temps, devint 
bientôt impraticable par suite du développement 
de l'épi de galets. Cet épi, au lieu de le protéger 
comme un brise-lames, finit par l'obstruer à peu 
près complètement. On dut se résigner à voir se 
former le grau du « hable » et se contenter de 
mettre la ville basse de Saint-Valery en commu- 
nication avec Abbeville par le canal écluse dont 
nous avons parlé et à protéger contre les enva- 
sements de la Somme les quais de la Ferté par 
une série de digues, d'estacades et de petites 
jetées. C'est ce que l'on voit aujourd'hui. 

Le port de Saint-Valery ne sert d'ailleurs 
presque plus de port de refuge. Toutes les bar- 
ques de pèche de Cayeuz et les petits caboteurs 
surpris par le mauvais temps préfèrent relâcher 
au Hourdel, qui est tout à fait à proximité de la 
mer et peut être considéré comme l'avant-port 
de la Ferté. C'est là qu'ils attendent la marée 
pour entrer dans la baie, ou le retour du beau 
temps pour reprendre le large. Le port de Saint- 
Valery n'est donc plus en réalité que la dernière 
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étape de la Somme, dont les eaux sont retenues, 
immédiatement en amont de la Ferté, par un 
grand bassîn écluse d'une longueur de 25o mè- 
tres et dont la largeur est de plus de 5o mètres 
au plan d^eau de la basse mer. C'est une écluse 
à la fois de navigation et de chasse que l'on 
ouvre tous les jours pendant deux heures pour 
draguer les vases du chenal. Celui-ci, qui cons- 
titue le port, se compose d'un bassin présentant 
un kilomètre environ de longueur, dont le plan 
d'eau a une largeur de 60 mètres à mer basse, 
bordé à droite et à gauche par deux digues in- 
submersibles. Sur la digue de la rive gauche, qui 
prend naissance au barrage inférieur de l'écluse, 
sont accolés cinq embarcadères en charpente. 
Tout le long courent des voies ferrées reliant la 
Ferté à Noyelles par le grand viaduc de i 400 mè- 
tres qui ferme la baie de Somme et se soudant 
à la ligne de Paris à Calais. 

A l'aval des quais de la Ferté et presque en 
ligne droite jusqu'au Hourdel, on a établi une 
digue de halage de près de 5 kilomètres qui 
forme la clôture défensive et comme le quai 
maritime de la plaine des Bas-Champs; et, pour 
maintenir le courant maritime de la Somme au 
pied de cette digue, on a construit vis-à-vis, sur 
la rive droite, une jetée submersible de près de 
3 kilomètres. L'ensemble de ces travaux donne 
à Saint-Valcry l'aspect d'un port de canal plutôt 
que d'un port de mer. Le mouvement commer- 
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cial y est cependant assez considérable, et dé- 
passe 5oooo tonnes. Il se compose en général 
de houilles anglaises, de bois du Nord, de jutes, 
de fontes, de résine, de goudrons apportés par 
des bateaux anglais, norvégiens, allemands qui 
retournent presque toujours sur lest, mais rem- 
portent quelquefois des denrées agricoles ou des 
galets. On n'arme plus à Saim-Valery pour la 
grande pèche; une cinquantaine de petits ba- 
teaux pontés y font seulement la pêthe locale 
dans la baie ou dans les passes du port et don- 
nent aux quais de la Ferté une très grande ani- 
mation. Les vrais ports de pèche du pays sont 
en réalité Cayeux et le Crotoy. C'est là que sont 
les hommes de mer (i). 

VI 

De l'embouchure de la Somme au massif 
jurassique du Boulonnais, dont les falaises se 
détachent comme un éperon avancé de la masse 
des terrains crétacés qui constituent la majeure 
partie de la Flandre et de PArtois, la côte, sur 
prés de 40 kilomètres de longueur, offre à peu 
près le même aspect. Tout d'abord un large es- 
Iran de sable très fin, présentant une très fiiible 

(i) U. Sabtobis, Notice sur la baie de la Somme, 
1824. 
EsTAMCBLiN, Sur le canal de la basse Somme, 18Î4. 
Geoffrov, Part de Saint-Valery, 1874. 
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pente et une grande mobilité; à la suite plu- 
sieurs chaînes de dunes mouvantes de formation 
récente; par derrière des flaques d'eau, de petits 
étangs emprisonnés, des lânes ci des fossés sans 
profondeur dont les méandres ont beaucoup 
varié depuis les temps historiques, des rigoles 
asséchées par des canaux modernes d'écoule- 
ment. La plupart des dunes sont aujourd'hui 
fixées par des plantations de roseaux et de joncs 
maritimes qu'on appelle les « hoyats » et dont 
les racines forment une sorte de feutre végétal 
qui a permis en certains endroits à quelques 
arbres résineux de prendre un assez beau déve- 
loppement et dont la hauteur est très variable. 
Elles sont en général moins élevées que celles des 
Landes; quelques-unes cependant ont des di- 
mensions comparables. Au nord de la Canche, 
aUE approches du massif boulonnais, plusieurs 
sommets dépassent loo mètres, et près de Ncu- 
châtel, le Mont Saînt-Frieux a même i 58 mètres 
d'altitude; c'est la dune la plus élevée de toutes 
les côtes de France. 

La caractéristique de ce littoral sablonneux 
est l'instabilité. L'homme y lutte continuelle- 
ment contre la mer. La limite du rivage, aux 
temps les plus anciens de l'histoire, était certai- 
nement plus reculée de 5 à 6 kilomètres. Au 
lieu de ronger la côte, la mer l'a nourrie en y 
jetant avec chaque vague quelques molécules de 
sable, et le pays aurait fini par s'ensevelir peu à 
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.peu, comme cela a eu lieu en certains points de 
la côte des Landes, si on n'avait opposé à cet 
envahissement de tous les jours une force natu- 
relle non moins puissante, celie de la végétation. 
Maisona éprouvé souvent de grands mécomptes; 
et on est encore quelquefois obligé de déblayer à 
.grands renforts de bras et très rapidement des 
apports assez considérables amoncelés après 
quelques jours de tempête. Sur la magnifique 
plage de Berck notamment, située immédiate- 
ment au Nord de l'embouchure de TAuthie, le 
sable a une ténuité et une mobilité extrêmes. 
.Les grands établissements hospitaliers, les mai- 
sons de plaisance, les hôtels et les rues de la 
villesoni périodiquement envahis par une pluie 
de sable contre laquelle on lutte jour à jour, 
pied à pied; et on a vu quelquefois, par certains 
vents d'Ouest, les dunes s'élever de plus d'un 
mètre en une seule nuit. 

Cette extrême mobilité de la côte se prête 
naturellement fort mal à rétablissement de pons 
réguliers; et l'estuaire de l'Authie ne sert que 
très rarement de refuge à la flotte des pêcheurs 
de Berck, qui préfèrent haler leurs bateaux sur 
la plage de sable fln et presque horizontale qui 
s'étend sur une large bande uniforme de l'em- 
bouchure de l'Authie à celie de la Canche. On 
ne pratique d'ailleurs à Berck que la pêche 
locale, mais elle y est très prospère, et près d"un 
/nillier d.e marins, hommes, enfants etquelque- 
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j'ois des femmes, sont montés sur une centaine 
-de gros bateaux presque toujours en mouve- 
ment, tantôt courant des bordées dans le voisi- 
nage de la côte, tantôt se perdant dans la brume 
lointaine de rhorizon. L'échouage et la mise à 
.flot presque quotidiens de cette flotte présentent 
partout une animation toute particulière. Tout 
le monde — marins, riverains, étrangers même 
quelquefois — y apporte son concours et pousse 
ou tire les bateaux sur l'estran, à grand renfort 
de bras, de cordes, de chevaux, de cabestans et 
surtout de cris aigus qui percent à travers le 
sourd mugissement des vagues et donnent à 
celte plage incomparable de netteté, de finesse 
et baignée dans une atmosphère d'une pureté et 
d^une salubrité merveilleuses, une physionomie 
et une originalité toutes spéciales. 

VII 

Deux rivières principales traversent la plaine 
basse du Marqucn terre : l'Auihieet la Canchc. 
Ily a quelques siècles le fiotde marée les remon- 
tait toutes les deux sur une très grande longueur. 
De même que la Somme était régulièrement 
navigable jusqu'à Abbeville, et que les barques 
remontaient même jusqu'à Amiens, l'Authie 
pouvait porter les embarcations de pèche et les 
bateaux à fond plat jusqu'à l'ancienne abbaye 
(ie.VftUpirç, aujourd'hui située à près de 3o kilor 
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mètres de la mer et dont l'église a recueilli la 
dépouille de nombreux chevaliers tombés à la 
désastreuse bataille de Crécy. Deux chartes du 
monastère data nt d u com mencemen t d u x i ii' siècle 
mentionnent les salines concédées à l'abbaye 
et les barques de pèche qui y étaient imma- 
triculées. Mais, sur cette plage essentiellement 
mobile, l'atterrage de l'Authie a dû être tou- 
jours difficile et instable; et il est assez peu 
probable qu'il y ait jamais eu à l'embouchure 
du petit fleuve ou dans la partie maritime de 
son cours un port régulièrement fréquenté et 
entretenu. 

L'embouchure de la Canche présente sans con- 
tredit des conditions de navigabilité et d'accès 
meilleures que celles de l'Authie, et ie modeste 
port actuel d'Ëtaples a succédé à un établis- 
sement ancien qui a probablement eu une assez 
sérieuse importance. L'entrée de la Canche s'est 
même légèrement déplacée un peu encore, tou- 
jours vers le Nord. A mesure que s'avance la 
pointe du Touquet, située sur la rîve gauche, ta 
plage de Lourmet, qui lui fait face sur la rive 
droite, s'émousse et s'arrondit, la distance entre 
les deux musoirs se maintenant à peu près cons- 
tante — près de 3 kilomètres. Mais, à mer basse, 
le chenal se réduit à un mince hlet liquide â 
peine suffisant pour le mouillage des barques 
du plus faible tirant d'eau. C'est exactement 
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le même phénomène qu^à l'embouchure de la 
Somme. 

Tout comme la baie de la Somme d'ailleurs, 
celle de la Canche s'enfonçait autrefois très pro- 
fondément dans l'intérieur des terres et le flot 
remontait dans la vallée sur une longueur de 
près de 1 5 kilomètres jusqu'à Montreuil. Quel- 
ques archéologues donnent un peu arbiirairc- 
tnent à Montreuil le nom de Bracium ou de 
Bragum, qui, à vrai dire, ne se trouve sur aucun 
itinéraire classique; mais la riante petite col- 
line, dont le pied était entouré au ix'siède d'une 
ceinture de remparts et le sommet couronné par 
un château fortifié qui a soutenu quelques sièges 
mémorables et a servi de prison et de tombeau à 
la malheureuse reine Berthe, a pu très bien être, 
à l'époque de la conquête, un castrum ou un 
poste d'observation dans lequel ont stationné 
quelques légions de César. On fait à la vérité 
camper César un peu partout sur les côtes de la 
Manche â la veille de son expédition en Bre- 
tagne. Il faut aussi faire bien des réserves sur un 
arc de triomphe qui aurait été construit à Bra- 
gum par les armées de Claude et dont, paraît-il, 
on voyait encore quelques ruines en 1789. 11 
n'en reste plus rien aujourd'hui. On a trouvé 
cependant, un peu partout, sur la colline de 
Montreuil des débris gallo-romains; et tout 
fait supposer que c'était le point terminus de 
l'ancien golfe de la Canche, comme Abbe- 
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ville est celui de l'ancienne baie de la Somme. 

11 esistaitsur le golfe uneancienneviilequ'oa 
désignait au moyen âge sous le nom de Quento~ 
vie, Quentovicum ou Cuentavicus, qui paraît 
signifier a ville de la Canche n. Le golfe, qui 
s'appelait aussi Sinus Quentovicensis, se ter- 
minait au pied du Castrum de Montreuil, qui 
était Tanalogue du Phuris ou «^polJp[avde la baie 
de Somme. Tout cela n^est sans doute pas abso- 
lument démontré, mais présente une certaine 
vraisemblance. Ce qu'il y a de certain, c'est que 
Montreuil, qui est aujourd'hui une petite ville 
tout à fait champêtre, a vu le flot de marée bai- 
gner ses murailles; qu'au xiii* siècle c'était une 
ville forte et commerçante; qu'elle faisait partie 
de cette fameuse ligue hanséatique dont Ham- 
bourg et Londres étaient les principaux comp- 
toirs; qu'elle commerçait avec tous les ports de 
l'étranger et qu'on a pu avec raison l'appeler 
Montreuil-sur-Mer. Mais il est cependant plus 
probable que Quentovicus occupait un emplace- 
ment très voisin d'Etaples, si ce n'était pas 
Eiaples même. On a trouvé en effet sur le sol 
même de son vieux château, qui a été rasé par 
les Anglais à la suite de leurs victoires de Crécy 
et d'Azincourt, de nombreuses ruines et des 
débris incontestables de l'époquegallo-romaine. 
On a fait des découvertes de même nature à trois 
kilomètres à peine au Nord-Ouest de la ville, au 
petit village de Rombly, qui a été enseveli sous 
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les dunes vers le xv* siècle; ei les archéologues 
croient pouvoir affirmer que, sous l'empereur'' 
Gallien, Quentovicus possédait un atelier moné- 
taire assez bien outillé pour avoir subsisté sous 
les rois francs des deux premières races. On sait 
d'ailleurs que Quentovicus était la résidence 
d'un intendant chargé de présider au commerce, 
qu'on s'y réunissait pour des foires annuelles 
et qu'une division de la flotte romaine, comman- 
dée par un préfet maritime, stationnait dans la 
baie. Pendant plusieurs siècles, le port de Quen- 
îovic est mentionné, comme étant sur la voie la 
plus directe pour se rendre en Angleterre. Vers 
la fin du IX' siècle, le nom de Quentovicus dis- 
paraît et fait place à celui d'Étaples, qui n'est 
que la transformation de ad stabulum, ville 
d'échange, foire, marché, stabula, stapula, 
Étaples. 

La situation maritime, commerciale et même 
administrative d'Ëtaples était donc assez impor- 
tante aux premiers siècles de notre ère, et elle 
parait s'être assez bien maintenue pendant tout 
le moyen âge. Car on sait aussi d'une manière 
certaine que le port y abri tait en 1 192 la flotte de 
Philippe-Auguste, et qu'en 1840 une douzaine 
de bateaux de guerre y mirent à la voile pour 
aller renforcer la floue qui devait être anéantie 
à la célèbre bataille de l'Écluse. La décadence 
est aujourd'hui complète et, on peut le craindre 
même, irrémédiable. 
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Etapks est situé sur la rive droite de la baie 
de la Canche à peu près à égale distance — 
6 kilomètres environ — de la pointe de Lourmel 
et du petit hameau d'Enoch, jusqu'oU peuvent 
remonter avec le flot les Ijarques de pèche. 
Quelques petits caboteurs y amènent encore un 
peu de charbon, du bois, du sel, à peine 2 à 
3 000 tonnes. 11 n'y a aucune eiporlation. La 
Canche n'a presque pas de profondeur et les 
petits navires échoués, à mer basse, le long des 
quais de la ville ont presque des allures de 
malades. Mais si la vie commerciale a disparu 
d^Étaples, la vie mondaine a éclos presque subi- 
tement en face, sur la plage voisine, au Sud du 
promontoire du Touquet, au pied des collines 
baignées par la Canche, qui étaient hier encore 
des dunes mouvantes et que des plantations 
intelligentes ont depuis quelques années trans^ 
formées en magnitiques forêts. C'est la station 
balnéaire à laquelle on a donné le nom un peu 
prétentieux de Paris-Plage pour augmenter peut- 
être son attraction Elle mérite bien d'ailleurs 
sa vogue rapide et croissante, se développe et 
s'embellit tous les jours. De l'autre côté du 
fleuve, ie vieil Etaples presque oublié est à peine 
un lieu de passage et don silencieusement dans 
les souvenirs du passé. 
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Quelques dunes encore, tes plus hautes même 
de France, après avoir dépassé l'embouchure de 
la Cancbe. La côte est directement orientée vers 
le Nord jusqu'au promontoire rocheux de Gris- 
Ness, qu'on appelle plus ordinairement le cap 
Gris-Nez, dont le nom est une altération mani- 
feste de Graig-Ness, cap de rochers. Elle se 
retourne alors brusquement vers TEsl dans la 
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direction de Calais, de Dunkerque et de la Bel- 
gique. Le littoral sablonneux, coupé de fon- 
drières et de petits cours d'eau sans importance, 
ne se prolonge pas à plus de lo kilomètres au 
Nord d'Etaples et s'arrête aux premières pentes 
des collines jurassiques du Boulonnais. La 
falaise calcaire reparaît alors et les contreforts 
mamelonnés du massif qui plongent à pic dans 
la mer rappellent un peu les escarpements de la 
côte normande. Cette blanche falaise présente 
un assez grand nombre de promontoires de 
hauteur très variable depuis le cap d'Alprech, 
dont la saillie rocheuse forme un éperon au Sud 
du mauvais petit mouillage du Portel et qui 
commande l'entrée de Boulogne, jusqu'au mo- 
deste havre de Sangatte, presque abandonné 
aujourd'hui, où les sables et les dunes recom- 
mencent à apparaître, ainsi que semble l'indiquer 
son nom — sand, sable, gâte, porte, — et s'éten- 
dent indéfiniment sur l'interminable littoral 
flamand et néerlandais baigné par les eaux 
presque toujours grises et troubles de la mer du 
Nord. 

Le développement de la côte rocheuse, depuis 
le Poriel jusqu'à Sangatte, est de 35 kilomètres 
environ. Mais la muraille n'est pas continue; 
elle est fractionnée par une série d'échancrures 
analogues aux vatleuses qui découpent le pays 
de Caux. L'une d'elles a même ^'importance 
d'une grande vallée ; c'est celle au fond de 
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laquelle coule la Liane, qui serpente sur une 
longueur d'une vingtaine de kilomètres et dont 
l'estuaire, autrefois beaucoup plus large et plus 
ouvert qu'aujourd'hui, a été peut-être le plus 
ancien port de la Gaule et bien certainement 
celui qui y a joué le premier rôle comme port 
de guerre et d'armement, à l'époque de la con- 
quête et dans les premiers siècles de l'empire. 
D'autres ne sont que de simples couloirs, tels 
le Wimereux, le Slack et le modeste ruisseau 
d'Andreselles , qu'on appelle quelquefois la 
rivière d'Herven, Très probablement, leurs 
embouchures ont été autrefois de petits havres 
assez fréquentés et des auxiliaires précieux, en 
quelque sorte des annexes du port principal qui 
occupait sur une assez grande longueur les 
berges de la Liane maritime; elles sont à peu 
près délaissées aujourd'hui, presque comblées 
par les sables et ne paraissent plus avoir, au 
point de vue maritime, le moindre avenir. 

La particularité remarquable de cette falaise, 
distante d'une ireniaine de kilomètres environ 
de celle qui lui fait face sur la côte de la Grande- 
-Bretagne, c'est de présenter exactement la même 
série de couches géologiques qui se succèdent 
suivant le même ordonnancement. Les assises 
de craie, d'argile, de marne, de silex se corres- 
pondent des deux côtés du détroit avec une exac- 
titude parfaite. Ce sont les mêmes tranches, les 
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mêmes ondulations, les mêmes fossiles, les 
mêmes couleurs. Les deux murailles qui se 
dressent vis-à-vis l'une de l'autre semblent se 
refléter à travers le bras de mer qui les sépare, et 
qu'on a si bien nommé le <t pas » parce qu'il 
est très facile de l'enjamber. Ce « pas b, qui 
n'a qu'une profondeur d'une cinquantaine de 
mètres, est visiblement une coupure tellement 
récente qu'on la dirait faite d'hier par la main 
de l'homme. 

11 est sans doute difficile de préciser l'époque 
à laquelle l'isthme a été rompu, de dire quelle 
a été ou quelles ont été les causes de celte rup- 
ture. Il est possible que l'action mécanique des 
vagues et des courants, — le choc des unes et le 
frottement des autres, — agissant pendant la 
longue durée des siècles, ait usé peu à peu la 
falaise, la minant par le pied, déterminant ainsi 
une série d'écroulements qui ont diminué tous 
les jours son épaisseur et sa résistance. L'isthme 
primitif aurait fini par se réduire à une frêle 
barrière de roches tendres et désagrégées, et 
après une succession de tempêtes et de marées 
formidables, comme on en voit souvent plu- 
sieurs par siècle, cette barrière ébranlée et dis- 
loquée aurait été tout à fait renversée et tra- 
versée par les vagues, et la communication 
brusquement et définitivement établie entre les 
eaux de la Manche et celles de la mer du Nord. 

Mais il est aussi très naturel et non moins 
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probable que le résultat a été considérablement 
facilité par une série de tassements et d'affaisse- 
ments du sol dont on retrouve la preuve en 
maints endroits de la côte dont le sable recouvre 
d'anciens arbres passés presque à l'état de fos- 
siles et ensevelis sous les alluvions. 

Quoi qu'il en soit, il est incontestable que la 
région Sud-Est de l'Angleterre, qui constitue le 
comté de Kent, présente exactement la même 
constitution géologique que la région Nord- 
Ouest de la France qui s'étend de la Basse-Seine 
ou mieux de la vallée de la Canche aux plaines 
littorales de la Flandre, et dont le massif juras- 
sique du Boulonnais forme en quelque sorte le 
bastion avancé. CW par ce promontoire que 
l'archipel britannique a été autrefois soudé à 
notre Europe, dont il n'a été longtemps qu'une 
péninsule dentelée; et l'on conçoit très bien que 
la question du rétablissement artificiel de 
l'isthme qui existait à une époque géologique 
toute récente et que la création d'un passage 
continu et permanent ait été imaginée, désirée, 
proposée même et ait donné lieu à des projets 
sérieusement étudiés. L'exécution de cette œuvre, 
dont nous aurons lieu de parler plus loin, n'est 
sans doute pas prochaine; elle a rencontré, elle 
rencontrera cçrtatnement bien des résistances et 
a contre elle des sentiments d'une nature très 
complexe et qui sont peut-être difBciles à justi- 
fier. Tout ce que l'on peut dire, c'est qu'en l'état 
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actuel de la science de l'ingénieur, après les 
études approfondies des couches géologiques 
que l'on aurait à traverser si on adoptait la 
solution d'un forage sous-marin, ou qui auraient 
à supporter les piles d'un viaduc gigantesque si 
Ton préférait une traversée à l'air libre, l'oeuvre 
est de celles que l'on ne considère plus aujour- 
d'hui comme un rêve fantaisiste ou une sédui- 
santé utopie, que sa réalisation est possible et 
qu'elle ne parait pas devoir dépasser les forces 
dont nous pouvons disposer. 

Pour le moment, et probablement pour long- 
temps encore, la coftimunication entre la France 
et l'Angleterre a lieu par mer, et Boulogne est 
l'un de nos trois ports du Nord qui sont pour 
ainsi dire les points de soudure de la triple 
chaîne qui relie les deux pays et établit entre 
eux des relations plusieurs fois quotidiennes et 
un lien presque continu que des tempêtes 
exceptionnelles peuvent seulement interrompre 
pendant quelques heures. La première est la 
chaîne de Dieppe à Newhaven, la seconde celle 
de Boulogne à Folkestone, la troisième celle de 
Douvres à Calais; les deux dernières ayant 
l'avantage de franchir le détroit dans sa plus 
faible largeur, — 3o ou 33 kilomètres environ, 
— la première ayant celui d'un parcours plus 
rapide sur le continent pour se rendrede Londres 
Â Paris. 
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Cette proximiié de la terre briiannique, qui 
permettait autrefois, comme elle le permet au- 
jourd'hui, aux bateaux de toute nature, de tra* 
verser le détroit à la voile ou même à la rame 
en cinq ou six heures, pourvu que le vent ne 
BOir pas tout à fait contraire ou la mer excep- 
tionnellement démontée, a dû faire de cette 
partie de nos côtes du Nord la dernière étape de 
la navigation phénicienne, si active avant même 
l'origine de notre ère et qui, depuis le détroit de 
Gadès, longeait tout le littoral de l'ibérte et de 
la Gaule avant de mettre directement le cap sur 
les îles Cassitérides où l'on allait chercher ce 
précieux ëtain qui était alors, comme l'ambre, 
le plus riche élément du trafic et le principal 
instrument d'échange du commerce; et très cer- 
tainement les nombreux petits fiords, qui dé- 
coupent le massif boulonnais et qu'on désigne 
si bien dans le pays sous le nom de i crans n, 
ont été autrefois des havres de secours, précieux 
pour les navires entraînés par les courants litto- 
raux ou poussés à la côte par Jes vagues et les 
vents toujours dangereux du large. Ces crans 
ont tous subi la loi fatale de l'obstruction à 
laquelle sont soumis tous les couloirs, grands 
ou petits, qui débouchent à la mer. Les allu- 
vionsdu coursd'eauqui roule dans leur thalweg 
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les ooi peu â peu remblayés. La désagrégatioa 
et l'éboulement des falaises qui constituent les 
bajoyers gigantesques de leur cluse ont amon- 
celé à la porte d'entrée de chaque couloir des 
masses de débris. Les vagues et les Sots de 
marée ont remanié sans relâche des milliers de 
blocs effondrés, en ont de plus en plus réduit le 
volume, les ont transformés en galets, en sable 
et en vase, les ont étalés en larges bancs sous- 
marins qui ont peu à peu émergé et constitué 
de véritables barrages; et presque tous les petits 
ports ont été ainsi à peu près comblés. 

Celui de Sangatte, en particulier, situé tout à 
fait au Nord du massif du Boulonnais, com- 
mandé par sa forteresse du moyen âge et pro- 
tégé par une bonne digue de défense contre les 
vagues, présentait encore au xv siècle une cer- 
taine imponance. La forteresse a disparu depuis 
longtemps, et la digue a été recouverte par les 
débris arrachés à la ihiaise voisine. C'est aujour- 
d'hui une plage. Mais la vie a été sur le point 
d'y renaître d'une manière très intense. La 
falaise de Sangatte vient en effet mourir sur la 
grève au point de notre rivage le plus rapproché 
de la côte anglaise; et c'est là que devait être 
établie l'amorce du tunnel sous-marin à travers 
le détroit. Les bAliments des machines perfora- 
trices y ont été installés il y a plusieurs années; 
quelques puits de sondage ont même été entre- 
pris; mais le travail n'a été qu'une sorte d'étude 
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préparatoire, une reconnaissance du terrain, un 
premier essai. Il est arrêté depuis longtemps et 
ne paraît p&s devoir être repris de siidt. 
A 4 kilomètres de Sangatte se dresse le som- 
. met le plus élevé de la côte flamande, le cap 
Blanc-Nez, dont l'étymologie Black-Ness, cap 
noir, a été, comme on le voit, traduite à contre- 
sens. C'est en effet un énorme rempart de craie 
de i34 mètres de hauteur d'une blancheur écla- 
tante. Sa paroi verticale, fendue et disloquée 
par les météores, a l'aspect d'une ruine cyclo- 
péenne, et son socle en saillie s'avance en mer, 
faisant face à la côte anglaise, comme la proue 
d'un navire de combat. A côté et en bas, le 
hameau d'EscalIes occupe le pied d'une fissure 
qui a été très certainement autrefois un petit 
havre de refuge; ce n'est plus aujourd'hui qu'une 
grève le long de laquelle les barques ne peuvent 
même pas échouer sans danger. 

Au Sud-Est, à 6 kilomètres d'EscalIes, exac- 
tement a égale distance de Blanc- Nez et de Gris- 
Nez, le bourg de Wissant, sur le ruisseau 
d'Herlen, était aussi autrefois un havre assez 
fréquenté et probablement une sorte d'annexé 
et de port avancé de Boulogne. Un petit vallon 
occupe aujourd'hui le creux de l'ancien bassin 
où venaient mouiller les galères romaines, et de 
rares barques de pèche peuvent seulement atter- 
rir sur une grève déserte. Quelques monticules 
de sable, qui entourent le village et dominent le 
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vallon d'Herlen, ont été considérés quelquefois 
comme des retranchements romains; et on les 
a naturellement baptisés du nom de u Camp de 
César ». Mais les fouilles qu'on a exécutées à 
Wissant, il y a une trentaine d'années, n'ont 
donné aux archéologues aucun résultat bien 
sérieux ; et le petit plateau élevé en forme d'oppi- 
dum, qui a attiré un moment leur attention, 
semble être le résultat de l'apport du sable des 
dunes qui n'ont été fixées par des joncs et des 
hoyats que vers le commencement du siècle. Il 
n'y a eu très probablement de camp retranché 
à Wissanl que vers le xiv ou le xv siècle, pen- 
dant l'occupation du Calaisis par les Anglais. 

Ce qu'il y a d'intéressant à constater, c'est 
que le sous-sol de la vallée présente une alter- 
nance de couches de sable et de coquillages 
apportés par le flot. C'est une preuve évidetite 
du comblement de l'ancien estuaire, il y a à 
peine un demi-siècle, on a d'ailleurs retrouvé 
quelques subscructions qui paraissent devoir se 
rapportera une sorte de quai le long du ruisseau 
d'Herlen; et une mauvaise bâtisse à moitié 
démolie et enfouie dans le sable portait autrefois 
le nom de « maison du phare v. Ces vestiges, 
ces traditions locales et l'aspect des lieux con- 
courent à représenter Wissant comme un ancien 
petit port qui pouvait avoir hier encore une 
certaine activité. 

Un autre cran s'ouvre dans la falaise à 8 kîlo- 
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mètres au Sud du cap Gris-Nez. Cesi l'estuaire 
de la petite rivière du Slack. Sur la rive droite 
du cours d'eau, adossé contre les dunes, le 
modeste village d'Ambleteuse n'a plus rien qui 
rappelle l'ancienne ville florissante maritime 
et guerrière, plusieurs fois prise par les Nor- 
mands, oCi vint débarquer en 1688 le roi 
Jacques II d'Angleterre, se rendant à Versailles 
pour intéresser à sa malheureuse fortune son 
puissant cousin de France. En souvenir peut- 
être de cette triste visite, des travaux assez im- 
portants furent faits quelque temps après au 
port d'Ambleteuse; et ces travaux auraient pu 
servir de téie de ligne et de point de départ pour 
une communication rapide avec l'Angleterre. 
En 1800, Tempereur Napoléon les reprit un 
moment en vue certainement d'une expédition 
sur la côte anglaise. Mais tout a été à peu près 
ensablé depuis. Le petit mouillage, qui avait pu 
présenter jadis des conditions d'atterrage assez 
satisfaisantes, a été comblé. L'abandon est au- 
jourd'hui déBnitif. 

Deux autres petites échancrures de la côte 
sont encore à signaler au-dessus et au-dessous 
d'Ambleteuse: Andreselle et Wimereui, Ce ne 
sont pas des ports, mais de simples plages 
d'échouage. La première présente même d'assez 
bonnes conditions nautiques pour qu'une grande 
compagnie anglaise ait cru pouvoir dans le 
temps demander l'autorisaùon d'y construire à 
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ses frais et sans aucune subvention un port de 
commerce assez vaste et assez profond pour 
recevoir les navires des plus forts tirants d'eau. 
Il est inutile de dire l'accueil qui fut fait à cette 
offre au moins singulière et qui allait tout 
d'aix>rd à rencontre des intérêts de Boulogne 
et de Calais, déjà très atteints par la concurrence 
de Dieppe, du Havre et de Dunkcrque. 

La jolie petite plage de Wimereux n'a d'autre 
intérêt que d'être la banlieue tranquille de 
Boulogne oii les baigneurs paisibles peuvent 
s'éloigner un peu du mouvement et du bruit et 
avoir une certaine illusion de la villégiature. 
Là est peut-être son avenir. 

C'est à Wimereux que le prince, qui devait 
douze ans plus tard devenir l'empereur Napo- 
léon III, opéra en 1840 une aventureuse des- 
cente, et fut arrêté dans sa seconde tentative 
pour le renversement de la monarchie. Comme 
tous les havres de la côte, Wimereux n'est plus 
qu'un hameau de pêcheurs; il est et restera 
vraisemblablement à l'état de plage pittoresque 
où d'honnêtes familles viennent vivre pendant 
trois mois dans le calme et le repos. 

m 

Le seul port vivant de la côte est Boulogne. 
Il est et a été de tout temps le point d'attraction 
et de concentration, en quelque sorte le foyer 



ovGooi^lc 



BOULOGNE ANCIEN ET MODERNE 321 

de tout ce qui touche aux grands intérêts mari- 
times ei militaires de la Gaule d'abord, de la 
France ensuite. Nous avons vu que Sirabon, 
parlant des relations fréquentes qui existaient à 
l'origine de notre 4rc entre la Celtique et la 
grande île de Bretagne, indiquait très exacte- 
ment les quatre itinéraires régulièrement suivis 
et qui naturellement devaient avoir pour point 
de départ un port spécialement aménagé. Le 
géographe classique dit que l'un de ces ports 
était aux embouchures du Rhin, a 11 est vrai, 
ajoute-t-il, que les voyageurs partant de la 
région du Rhin ne s'embarquent pas à l'es- 
tuaire même du fleuve, mais bien au pays des 
Morins, limitrophes des Ménapiens. C'est chez 
les Marins qu'est Itium, dont le port servît de 
lieu d'embarquement au divin César pour passer 
dans nie. César mit à la voile pendant la nuit 
et il arriva le lendemain vers la quatrième heure, 
ayant effectué ainsi un trajet de 32o stades(i). * 
César, on le sait, ht deux descentes dans la 
grande île de Bretagne, l'une l'an 54 avant 
notre ère, l'autre l'année suivante. Il nous a 
donné lui-même les plus grands détails sur ses 
armements, sur le nombre, la nature et la pro- 
venance des bateaux qui composaient sa flotte, 
sur le quartier général où il l'avait rassemblée, 
sur le pays environnant où campèrent quel- 

(1) Stbabok, Géogr. iV, vi, 1. 
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ques-unes des légions qu'il devait embarquer. 
Ce fut sur le territoire des Morins qu'eut lieu 
cette concentration. La Morinie était cette partie 
de la Gaule septentrionale qui correspond à la 
Flandre française et qui était alors à peu près 
couverte de marais et de bois. C'étaient les pa- 
ludes Morinorum, dont le sol était sensiblement 
au niveau de la mer et qui pouvaient par consé- 
quent être plus ou moins noyés par les fortes 
marées. Les Morins étaient en mesure de fournir 
à la grande fédération des Gaules, dont ils étaient 
un gros élément, un contingent de près de 
25 ooo hommes. Leurs bois et leurs marais 
constituaient pour eus un asile précieux et une 
défense naturelle en cas d'attaque; et on sait 
que, pour les soumettre après leur révolte, Labie- 
nus, lieutenant de César, fut obligé d'attendre 
que le pays fût à sec et que les eaux se fussent 
écoulées (i). 

César dit très nettement qu'il se rendit en 
Morinie avec toute son armée, parce que c'était 
du rivage de ce pays que le trajet était le plus 
court pour passer dans l'îie de Bretagne. Il 
estime que ce trajet était d'environ 3o milles et 
il désigne sous le même nom que Sirabon — 
Portus Itius — le point où il établit «on quar- 
tier général. Il dit bien qu'il y avait plusieurs 

(i) C«a. Bell. Gall, 1, ir, iv; I, 111, xxviii et 1, IV, 
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ports, mais que c'est hPortus //(Mi qu'il réunît, 
à la veille de sa première expédition, la flotte 
qu'il avait fait construire l'été précédent pour sa 
guerre contre les Vénètes et dont le plus fort 
noyau consistait en 80 navires de charge. Il 
parle aussi d'un autre port très voisin du port 
Itius, siiué à une distance de 8 milles environ, 
qui parait lui avoir servi d'annexé et dans le- 
quel vinrent relâcher i8 de ces navires de charge 
destinés spécialement à la cavalerie ; et il désigne 
ce port supplémentaire tantôt sous le nom de 
(■ port ultérieur «, portus ulterior, tantôt sous 
celui de « port supérieur n, portus superior. Il 
mentionne entîn un autre mouillage situé un 
peu plus bas, paulo injra, que les deux ports 
qu'il vient de nommer, et oti deux navires de 
charge poussés par le vent vinrent s'abriter 
quelque temps avant de pouvoir rejoindre le 
quartier général. César fixe encore à 800 le 
nombre de navires de toute catégorie qu'il fit 
armer pour sa seconde expédition, la première 
n'ayant été qu'une sorte de reconnaissance; et 
il donne une indication précieuse sur l'étendue 
et la nature du port ob elle était rassemblée en 
disant qu'à son retour il fit tirer à sec tous les 
bateaux sur les berges, probablement pour les 
réparations et les opérations de radoub néces- 
saires après les avaries causées par l'expédition 
qu'ils venaient de faire. On sait que c'était 
l'usage constant de l'époque, de haler les ba- 
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teaux à terre à l'entrée de la mauvaise saison à 
l'aide de rouleaux, palangœ, et de leviers, ma~ 
ckinœ, et qu'on ne les remettait à flot qu'au 
moment du départ (i). 

Ces détails si précis s'accommodent très bien 
à Tembouchure de la Liane et à ses abords im- 
médiats, Ambleteuse au Nord, le Portel au 
Sud; et on a quelque peine à comprendre les 
controverses des antiquaires qui ont placé un 
peu partout sur les côtes de Flandre et de Pi- 
cardie l'importante staiion maritime que les 
Gaulois possédaient et que les Romains ont 
conservée pendant plusieurs siècles en face de 
la grande lie britannique. On a, en effet, pro- 
posé tour à tour, sur la côte française, Saint- 
Omer, Gravelines, Calais, Sangatte, Wissant, 
Escalles, Ambleteuse et Eiaples : sur la côte 
belge, Mardick, Nieuport, Bruges, l'Écluse à 
l'embouchure de l'Escaut dans le Walcheren, 
et jusqu'à Gand, assez reculé aujourd'hui dans 
l'intérieur du pays, mais qui autrefois était k 
la vérité beaucoup plus rapproché de la mer et 
communiquait plus largement avec elle. L'ima- 
gination des archéologues a semblé un moment 
ne connaître aucune borne; et ce fut au siècle 
dernier, et jusqu'à ces dernières années, une dé- 
bauche d'érudition bien inutilement prodiguée, 
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tout comme nous avons eu lieu de le raconter 
ailleurs au sujet de la détermination du point 
précis où Annibal a traversé le Rhône. 

11 est évident tout d'abord que Ton ne peut 
songer sérieusement à Calais et à Gravelines, 
dont tous les abords étaient à l'origine de notre 
ère à peu près noyés dans les marais et n'au- 
raient pas présenté une assiette et une consis- 
tance favorables au campemont des légions ro- 
maines. César dit très clairement que ses légions 
avaient campé aux abordsdu port. D'autre part, 
il résulte du texte bien net de César que la con- 
centration des troupes et de la flotte a eu lieu 
sur le port de la côte le plus voisin de la grande 
île de Bretagne. On est donc forcément conduit 
à choisir Boulogne ou un port voisin; et on ne 
saurait beaucoup s'étonner que le petit havre 
aujourd'hui atterri de Wissant, bien qu'il fût 
tout à fait en dehors du réseau des grandes 
routes de l'empire, ait rallié l'opinion de plu- 
sieurs géographes et historiens, qui font souvent 
autorité, Cambden, du Cange et d'Anville. Il 
est cependant assez rationnel et de simple bon 
sens de penser qu'une flotte de 800 à 900 ba- 
teaux ne pouvait appareiller que dans une 
grande rade, ou mieux dans un long estuaire. 
Or, nous savons, toujours par le textede César, 
auquel il convient d'accorder une sérieuse con- 
fiance, que ce port ou cet estuaire devait être 
distant environ de 3o milles de la côte britan- 
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nique; et, malgré qu'il soil assez difficile de 
préciser la valeur absolument exacte du mille 
romain, on ne peut sérieusement admettre les 
distances données par Strabon, Pline et Dion 
Cassius, qui sont évidemment fon exagérées. 
Sirabon dit en effet que César effectua un trajet 
de 320 stades (i). n La Bretagne, dit le second, 
est éloignée de Soooo pas de Cesoriacum, sur 
le rivage des Morins, et c'est le plus court tra- 
jet (2). » Cette distance, d'après Dion Cassius, 
serait même de 450 stades. Cela ferait, d'après 
eux, 58, 75 ou 83 kilomètres f?). Or, il n'y en 
a que 35 environ. 

On sait que Gesoriacum est l'ancien nom de 
la ville gauloise qui occupait l'esiuaire de la 
Liane. Pline et Pomponius Mêla disent que 
c'était le port des Morins par lequel on passait 
en Bretagne, le véritable « port britannique i>, 
et qu'il n'y en avait pas de leur temps de plus 
connu et de plus fréquenté (4). Ce mot de Geso- 
riacum a d'ailleurs une physionomie celtique 
très accentuée, et qui rappelle un peu celui de 



(l)STaAB.,IV, vi.ï. 

{2) Pline, IV, ïxi (ïïi), 1. 

(3) Dio Cass., xxiiv, 5o. 

Cf, E. Desjardihs, Gcmle romaine, t. I, ch. 1, % 3. 

{4) ... ad porttim Morinorum Britannicum 

Pline IV, xxjcvili (jtxni). 
... nec porlu quem Gesoriacum vocanl apud Mo- 
rinos quidquam notius habet. 

PoMp, M«L., in, II, 7. 
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Gesocribate qui désignait le vieux Brest. Stra- 
bon comme César, nous l'avons vu, le désignait 
cependant sous le nom de Portas Ittus; et Pto- 
lémée indique que le porterait un peu à l'Est 
du promontoire qui s'appelait aussi Itium pro- 
montorium. La Liane coulant exactement de 
l'Est à rOuest, le port de Gesoriacum ou 
d'Itium est donc bien repéré par le géographe du 
second siècle à la même latitude que le promon- 
toire et à quelques minutes seulement de son 
méridien (i). 

Ce ne fut que beaucoup plus tard que la ville 
gallo-romaine changea son nom pour celui de 
la ville italienne de Bologne. Gesoriacum en 
effet se trouve encore mentionnée sur l'Itiné- 
raire de Constantin et sur l'Itinéraire maritime; 
et Bononia n'apparaît qu'au iv" siècle sur la 
Table de Pcutïnger, qui indique même très net- 
tement que le nouveau nom fut une sorte de 
substitution (2). Cette substitution est d'ailleurs 
parfaitement explicable. Gesoriacum était le 
nom de l'ancien port gaulois jeton sait que ce 
port fut à peu près comblé par Constance 
Chlore, qui y fit jeter des poutres et des blocs de 
pierres pour en interdire l'accès aux pirates 

(1) Itîov âxpov sï'iS' — 55°3o' 

Yrtaoçiiaii iTtiïsiov Mopivc&i. . i3»3o' — SS'îo' 

PioL., Il, II (vni), 2, 3. 

(2) Otscgra» quab Hunt :tliiniimii (Table de Peutinger. 
Segm. I, A, 1.) 
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saxons qui y faisaient de trop fréquentes visites. 
Seul le ponde Bononia, situé probablement un 
peu à l'Est en remontant la Liane, subsista 
pendant les derniers siècles de Tempire et toute 
la durée du moyen âge (i). C'est celui qu'on 
trouve gravé sur une médaille contorniate de 
l'empereur Constant, dont Tune des faces repré- 
sente le buste de l'empereur couronné d'un dia- 
dème, l'autre un guerrier casqué et armé de la 
baste et du bouclier, — l'empereur probablement 
encore, — debout sur un navire ponant deux 
enseignes militaires à la poupe, une victoire à 
la proue et dans le fond une tour, peut-être le 
phare qui indiquait rentrée du pon (2}. 

Des correspondances suivies entre Bononia en 
Gaule et Ritupitr (Richborough ou Sandwich 
dans l'île de Bretagne) paraissent, d'ailleurs, 
régulièrement établies à partir du iv* siècle. 
Ammien Marcellin en parle au temps des empe* 
reurs Julien et Valentinien. 

Les mêmes indications sont données dans 
rtiistoire ecclésiastique de Sozomène, qui rap- 
pelle l'expédition faite en 408 par l'usurpateur 
Constantin, partant de Bretagne et arrivant à 
Bononia, u ville de la Gaule sur la mer »; on 
les retrouve dans un texte d'Olympiodore, qui 

(i) EuHÈHG. Paneg. Conslanlii. Cf. E. Deuardins, op. 
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dit que Sononid est le premier port du littoral 
gaulois, et dans la Notice des Provinces, qui 
divise l'ancien territoire des Morins en deux 
cités : celle des Morins et celle des Boulonnais, 
civitas Morinorum et civitas Bononensium (i). 

IV 

La ville et le port moderne de Boulogne 
occupent aujourd'hui, sur une grande largeur, 
les deux rives de l'estuaire de la Liane et les 
pentes des coteaux qui les dominent. La situa- 
tion est toute dilférente de celle des temps 
anciens. La rade foraine est limitée au Nord 
par la pointe de la Crèche, au Sud par le Cap 
d'Alprecht et les rochers de l'Heurt et de l'In- 
heurt. Elle est très ouverte et assez mal abritée 
contre la houle et les vents du large par le long 
banc sous-marin qui court à 5 kilomètres 
parallèlement à la côte, et qu'on appelle la 
Bassure de Baas. Mais là, comme partout oU 
l'estuaire est flanqué de hautes falaises, l'action 
destructive des vagues et les amoncellements de 
matériaux charriés par le fleuve ont profondé- 
ment modifié l'état des lieux. 

Nous avons décrit ailleurs les transformations 
qui se produisent à toutes les embouchures des 
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cours d'eau dans les mers mortes et sans marée. 
Le fleuve remblaie peu à peu sa vallée infé- 
rieure. A mesure que sa pente diminue, sa 
vitesse se ralentit; elle s'amortit complètement 
à la rencontre de la masse tranquille des eaux 
marines, et les matériaux entraînés se déposent 
tout autour de l'embouchure opérant ainsi un 
énorme travail de remblai, et formant une barre 
qui s'accroît sans cesse et finit par devenir une 
plaine basse d'alluvions. Cette plaine présente 
ordinairement la forme d'un delta qui est 
comme une île à peu près flottante. Mais la 
végétation ne tarde pas à la fixer, et elle y prend 
quelquefois un magnifique développement. 
C'est une véritable conquête de la terre sur la 
mer. 

Tout autre est en général l'embouchure des 
grands fleuves océaniens quand ils présentent 
surtout un très large estuaire. Le flux et le 
reflux y produisent sans cesse des courants alter- 
natif qui balayent le fond du thalweg et y 
entretiennent une passe souvent variable. Cette 
passe peut bien présenter en certains points 
quelques encombrements; mais le mouvement 
perpétuel de l'eau, le va-et-vient continu des 
marées y agissent comme de véritables chasses, 
et maintiennent toujours un ou plusieurs che- 
naux assez profonds pour assurer la communi- 
cation entre le fleuve et la mer. Toutefois, mal- 
gré cette agitation incessante, l'estuaire tend 
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toujours à s'encombrer; ei cet encombrement 
peut même devenir une véritable obstruction, si 
cet estuaire est de largeur moyenne et resserré 
entre deux rempans de falaise permettant diffici- 
lement l'entrée et la sortie du flot marin. 

C'est un peu le cas de la Liane, dont l'étroite 
écliappée sur l'Océan ne présente qu'une lar- 
geur de 800 h 900 mètres entre les deux 
falaises, aujourd'hui en partie écroulées, qui 
dominent le port et la ville de Boulogne et qui 
portaient jadis, l'une au Nord la tour d'Ordre, 
l'autre au Sud le fort de Châtillon. Cette ouver- 
ture était certainement beaucoup plus évasée 
autrefois; et depuis les quinze ou vingt siècles 
qui nous séparent de l'époque romaine, ces deui 
pylônes, qui étaient comme des môles avancés 
de l'entrée de la vieille Liane, se sont peu à peu 
émoussés. La rade s'est trouvée plus â découvert. 
La grande pointe de la Crèche a été sapée par 
les vagues, et les blocs noyés que la sonde ren- 
contre à quelques centaines de mètres au large 
en sont les débris. Au Sud, à côté du cap d'Al- 
preclit, les rochers d'Heurt et d'inheurt, qui 
forment de petits îlots avancés et qui constituent 
des écueils assez dangereux pour le petit havre 
du Portel, sont aussi des fragments détachés de 
l'ancienne falaise. Toute cette partie de la côte 
s'est donc modifiée d'une manière très sensible 
depuis quelques siècles seulement. Nulle part 
ne s'est réalisée d'une manière plus saisissante 
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cette loi générale qui préside à la transformation 
due à l'action double et contraire du Beuve et 
de la mer, et que l'on peut formuler de la ma- 
nière suivante : « Les pointes s'émoussent et 
reculent, les anses se comblent et s^avancent. » 
Il est donc très probable, pour ne pas dire cer- 
tain, qu^à l'époque romaine les deux grands 
contreforts qui formaient les bajoyers gigantes- 
ques de la cluse de la Liane étaient plus avancés 
en mer de 7 à 800 mètres, que Pestuaire présen- 
tait alors une largeur à peu près triple de celle 
de nos jours et que tous les navires de mer pou- 
vaient remonter sans dilBculté jusqu'à Isques, 
c'est-à-dire à 7 kilomètres de l'embouchure 
actuelle. 

11 est en outre très intéressant de remarquer 
que quelques cartulaires du moyen âge men- 
tionnent Isques sous le nom a d'Isques-port », 
désignation qui serait tout à fait inexacte au- 
jourd'hui que la Liane n'est plus, à quelques 
centaines de mètres en amont de Boulogne, 
qu'un assez mince filet d'eau sans profondeur, 
impropre même au flottage. L'estuaire s'est donc 
peu à peu remblayé et comblé. Le plan dressé 
par Vauban en 1695 6gure une ancienne île qui 
occupait à peu près l'emplacement du port 
actuel et d'une partie du bassin de retenue. 
Cette Ile était désignée au moyen âge sous le 
nom d' B île Saint-Laurent ». Elle s'est soudée 
à la berge Nord de la Liane, et sur son empla- 
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cernent se trouve aujourd'hui une partie de la 
basse ville. Le petit vallon des Tintelleries, qui 
se creusait entre cène île et la colline, jadis cou- 
ronnée par la tour d'Ordre, formait alors une 
darse dans laquelle pénétrait le flot; et cette 
darse était probablement, à l'époque romaine, 
un très bon abri pour les galères et un excel- 
lent bassin naturel oCi elles trouvaient les meil- 
leures conditions d'échouage. 

Les travaux modernes ont d'ailleurs beaucoup 
contribué au rétrécissement du lit de la Liane; 
et tout récemment encore on a découvert, dans 
le quartier de Bréquerecque, à plus de 3oo mètres 
du quai actuel qui borde le bassin de retenue, 
des ruines d'un ancien mur d'accostage et des 
organaux remontant à quinze ou vingt siècles et 
qui permettent de donner une idée de la largeur 
du fleuve à l'origine de notre ère. C'est U, à 
côté de cet ancien quai, que venaient aboutir les 
trois voies romaines, dont on a retrouvé quelques 
fondations et des dalles fragmentées, et qui 
mettaient en communication le port de Gesoria- 
cum avec l'intérieur de la Gaule. La première 
de CCS routes se dirigeait vers l'embouchure de 
la Seine, aboutissait au port d'Iulobona, Lille- 
bonne, et on peut en voir le graphique ou le 
schéma sur la table de Peutinger. La seconde, 
qui était la grande rouie d'Italie, l'ancienne voie 
d'Agrippa, passait à Amiens, Ambiani; à Sois- 
sons, Augusta Suessonum; à Reims, "Durocor' 
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torum; à Troyes, Augusîobona ad Tricasses; 

k AutuTi, Augustodunum ; k Lyon, Lugdunum,tt 
delàsedirigeaîtversles Alpes. La troisième allait 
vers le Nord, du côté du Rhin, passait par 
Thérouatine, Taverna; le Moni-Cassel, Caste!- 
lum Menapiorum; Bavay, Bagacunt; Tongres, 
Aduatica, et Cologne, Colonia Agrippina. De 
ces deux dernières on peut suivre toutes les 
étapes sur l'Itinéraire d'Antonin. 

Le port romain s'est donc en partie comblé; 
et on peut juger de l'épaisseur des dépôts qui 
l'ont obstrué par la profondeur de ta couche de 
sable et de vase dans laquelle on a retrouvé une 
foule de débris antiques. C'est par centaines 
qu'on a recueilli des médailles, des monnaies, 
des fragments de poteries et de vases, à 5 mètres 
environ au-dessous du sol actuel du vallon des 
Tintelleries; et lorsque, en 1866, on a exécuté 
des fouilles pour l'établissement de la grande 
écluse qui donne accès au bassin à flot, on a 
rencontré, à près de 9 mètres au-dessous du 
niveau du quai moderne, des débris de même 
nature et de même provenance, quelques armes, 
des statuettes en bronze et même les bordages 
d'une barque antique à moitié pourrie. Mêmes 
trouvailles un peu partout sur les deux rives de 
la Liane jusqu'à Pont-de- Briques et Isques. 
C'est jusque-là en effet que pouvait remonter le 
flot de la marée; et c'est là que devait finir le 
Portus Itius mentionné par les « Commentaires» 
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et dans lequel les goo navires de la flotte de 
Cësar purent jeter l'ancre pendant la belle saison 
et être ensuite halës sur les berges pendant les 
mois d'hiver. 

Un assez grand nombre de débris de poteries 
retrouvées sont particulièrement intéressantes. 
Elles portent en effet non seulement la marque 
du fabricant, ce que l'on voit un peu partout, 
mais, ce qui est ici un fait caractéristique, l'in- 
dication qu'elles ont été fabriquées à l'usage des 
soldats embarqués sur la flotte. L'inscription ne 
varie pas. C'est partout CL. BR. Classis Bri- 
tannica/ et elle parle d'elle-même. On sait 
d'ailleurs que Classis, qui signifie flotte, peut 
désigner aussi quelquefois par extension un port 
ou même le quartier maritime de la ville où les 
vaisseaux étaient en stationnement. C'est ainsi 
qu'on désignait le quartier maritime de Nar- 
bonne par Civitas Classis. Il est donc possible 
que le nom Classis ait clé aussi appliqué au 
portus Britannicus ou au portus Gesoriacum 
de la Liane. Quoi qu'il en soit, il est incontes- 
table que toutes les briques qui portent cette 
inscription, etque l'on a retrouvées par centaines 
depuis Isques jusqu'à Bréquerecque et dans le 
vallon des Tintelleries, rappellent l'ancienne 
flotte romaine dont Boulogne était le centre de 
ralliement et qui avait pour mission d'assurer 
les transports entre la grande île de Bretagne ec 
la Gaule. II est aussi très curieux de constater 
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que des poteries et des briques portant exacte^ 
ment la mJme estampille ont été recueillies à 
Douvres et sur plusieurs points voisins de la 
côte anglaise où devait avoir lieu le débarque- 
ment. 

On a trouvé mieux encore : une série de 
monuments épîgrapbiques donnant les noms et 
qualités des préfets de la flotte britannique (i). 



I" GRAEC(iaeTer) 

TIAE. P(uèlii). FIL(we) VlX(ii) 
AN(os) m M[ensem) I. D(iM)XVI 
P. GRAECIVS. TERTI 
VS. PATER TRiierarchus) 
CL[assis) BR{itannicae) 
P(oneiidum) C{uravit) 
A Graetia Terlia, fille de Publius. Elle a vécu 
ans, un mois et seize jours. P. Graecius Teriius 
père, tcïérarque de la flotte britannique, a pris se 

1» D{iis) tA{ambus^ 

Qiuinto) ARRENiO 

VERECVNDO 

TRiierarcko) CL{assis) B{rilannkae) 

HEREDES F{aciendum) C(urtiveninf) 

3" iiuiiniiiiitiiminiiiniiiii 

PRAEF(ee(o) CLASS(iï) bRlT(anmcae) 

ET MOESSIC(ae) 

ET PANNONlC{afi) PROC(uralort) ET 

PRAESIDI 

ALPIVM SVPRAEF(ec(o) CLASS(ij) 

PRAËT{orias) TRIBfuno) LEG{ionis} XVI 

FHaviae) EGREPVSA 
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On en a trouvé aussi de quelques-uns de leurs 
subordonnés, et on ne saurait sunout oublier le 
remarquable ex-voto païen représentant le genius 
d'une trirème, figure symbolique, — Apollon 
peut-être, — ie corps nu , la tête radiée ; à côté 
du genius, et tournés vers lui dans Tattitude de 
la prière,deux personnages véius qui accomplis- 
sent le vœu, l'un tenant à la main une patère 
au-dessus d'un petit autel allumé; ce sont deux 
matelots dont les deux barques «ont figurées 
chacune au-dessous de leur patron; au milieu 
de l'ex-voto rinscription du navire consacré 
au genius, III RAD, Triremis radians (i).Ce 
sont là des documents très précieuxet qui jettent 
une vive lumière sur le passé de l'ancien port de 
l'empire (2). 



Mais le monument le plus remarquable de 
cette époque a malheureusement disparu. C'est 

(1) Ex-voto païen conservÉ au musée de Boulogne. 

et les documents fpigraphiques de Boulogne : 

L'abbé HArquEHÉ, Dkl. hist. et archéol. du départ, du 
Pas-de-Calais, Arras, 1880. 

V. S. Vaillant, Ctassïs Britannica, Classis Samarica, 
cohors I Morinorum, Arras, 1888, 

la.. L'estampille ronde de la flotte de Bretagne trou- 
vée à Boulognesur-Mer. Rev. arch. 18^8. 

Hevuann Fbbharo, L'ordînamento délie Armata Ro- 
mana. Rome, Florence, 1878. 

22 



ovGooi^lc 



338 CHAPITRE NEUVIÈME 

la tour d'Ordre ou d'Odre,.dont le feu éclairait 
toutes les nuits, autant que les médiocres fanaux 
du temps pouvaient le faire, les navires qui tra- 
versaient à chaque instant le détroit qu'on appe- 
lait le fretum gallicum. Cette tour célèbre fut 
l'œuvre de Caligula. Tout le monde connaît le 
texte de Suétone au sujet de la ridicule expé- 
dition que fit cet empereur sur les bords du 
Rhin, et la singulière contre-marche qui la ter- 
mina d'une manière imprévue. « Caligula, dit- 
il, s'avança vers TOcéan avec un grand appareil 
de machines, comme s'il eût médité quelque 
entreprise considérable ; et, lorsque personne ne 
pouvait deviner son dessein, il ordonna tout d'un 
coup qu'on ramassât des coquillages et qu'on 
en remplit tous les casques; c'étaient les 
dépouilles de l'Océan dont il fallait orner le 
Capitolc et le palais des Césars. Comme témoi- 
gnage de sa victoire, il fit construire une tour 
très élevée sur laquelle, ainsi que sur la tour de 
Pharos, devaient être allumés des feux destinés 
à guider la marche des navires {^). « 

Suétone, il est vrai, est le seul auteur clas- 
sique qui parle de cette tour, et il ti'en indique 
pas l'emplacement exact. Les détails de Texpé- 
dition de Caligula sont peut-être un peu obs- 
curs; mais les témoignages de Suétone, de Dion 
Cassius, de Tacite et de Paul Orose ne per- 

(t) SoÉT. CaJig-., 4, 6, 
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mettent pas de douter de sa réalité ou tout au 
moins de ses préparatifs et d'un commencement 
d'eïécution (i). « On assure, dit Tacite, que 
Caligula avait le projet d'envahir la Bretagne; 
mais cet esprit léger, sans cesse en opposition 
avec lui%ième, fit pour la Bretagne comme 
pour la Germanie, et ne forma d'immenses pré- 
paratifs que pour les abandonner. » Caligula, 
peut-on lire encore dans le résumé fait par le 
moine Xiphilin de Constant! nople des parties 
perdues de l'histoire romaine de Dion Cassius 
qu'il a reconstituées, vint sur le bord de la mer 
comme pour faire la guerre aux Bretons (2) ». 
Or, le port d'embarquement de Gaule en Bre- 
tagne, pour une armée revenant des bords du 
Rhin, était et ne pouvait Être que Gesoriacum. 
Ce fut à Gesoriacum que Claude, qui fit, lui, 
à l'inverse de Caligula, une campagne sérieuse 
dans l'île de Bretagne, d'oti le druidisme 
envoyait en Gaule de continuelles provocations, 
réunit son armée et sa flotte, Claude, d'après 
Suétone, s'embarqua à Ostie; mais, comme il 
faillit élre submergé deux fois près des îles 
d'Hyères, par suite de ces terribles coups de vent 
de mistral si fréquents dans ta Méditerranée, il 
débarqua prudemment sur la côte de la Nar- 



(i)DioCAas. //«(. rom. 
P. Obosb, Hist. VII, 5. 
(a) Tacits, Agricola, c. 
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bonnaise et préféra se rendre par lerre de Mar- 
seille à Gesoriacum, où il fit même construire 
un arc de triomphe. Là seulement il reprit la 
merCi). 

C'est aussi Gesoriacum qui fut, d'après 
Ammien Marcellin, le port de départ, pour des 
expéditions analogues, de l'empereur Maxïmi- 
lien, des armées de J ulien l'Apostat et de Théo- 
dose le Grand, et une des résidences de Tusur- 
paieur Carausius, de Constance Chlore et de 
Consianiin. 

Malgré l'obscurité et l'incertitude des textes, 
on peut donc regarder comme à peu près cer- 
tain que Caligula, revenant des bords du Rhin 
avec ses légions fatiguées d'une ridicule parade 
militaire, conçut un moment le projet d'envahir, 
comme César, la grande île de Bretagne, et 
s'embarqua même à cette intention sur le 
détroit; mais que le hasard lui ayant heureu- 
sement procuré, sur le sol même de la Gaule, la 
soumission volontaire d'un chef breton exilé, il 
profita de cette heureuse fortune pour se faire 
décerner une fois de plus les honneurs attachés 
au titre à'imperator, et voulut laisser de son 
prétendu triomphe un souvenir plus durable 
que les pompes du Capitole en élevant au som- 
met de la falaise de Gesoriacum un monument 
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grandiose destiné à éclairer la navigation sur le 
détroit (i)- Il est donc juste de reconnaître que 
si cette tour monumentale, conçue sans doute 
tout d'abord dans un accès de vanité, fut amé- 
nagée pour servir en même temps de phare, une 
œuvre si utile contraste heureusement avec les 
folies ordinaires de l'extravagant empereur et 
toutes les parodies de sa pseudo- campagne 
contre les Bretons. Pour une fois peut-être Cali- 
gula aurait fait un acte de bon sens, plus sage en 
cela que les sénateurs qui se plaisaient à railler 
cette construction utile entre toutes, et à la 
qualifier de monument d'un ridicule orgueil. 
Mais on Ta dit bien souvent avec raison ; l'his- 
toire de l'empire romain est pleine de contradic- 
tions du même genre, et plus d'un monstre ou 
d'un fou s'y présente quelquefois comme l'au- 
teur d'excellents décrets qui honoreraient le 
règne d'un sage. 

fl est cependant fort possible que la tour 
d'Ordre de Gesoriacum n'ait été dans le prin- 
cipe qu'un monument d'ostentation et pure- 
ment triomphal, placé sur le lieu même où 
s'effectuait le passage de Gaule en Bretagne. 
L'honneur de l'avoir utilisé pour la navigation 
peut très bien revenir à quelqu'un des proches 
s de Caligula; et c'est très probable- 



r la Tour d'Ordre, Re\i arcli., 
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ment à la même époque et dans le même but 
que fut consiruite, de l'autre côté du détroit, la 
grosse tour de Douvres dont il reste encore une 
imposante ruine. 

Quoi qu'il en soit, la tour de Caligula paraît 
avoir été soigneusement entretenue pendant 
touie la durée de la domination romaine en 
Gaule; et un médaillon en bronze de l'an 191, 
sur lequel l'empereur Commode porte le titre 
de Britannicus, représente d'un côté le buste 
lourd de l'empereur, de l'autre une tour à quatre 
étages au pied de laquelle évoluent deux navires 
ei trois barques. C'est évidemment la flotte bri- 
tannique et le phare qui l'éclairait (t). Le monu- 
ment a été très probablement abandonné à 
l'époque des invasions barbares; mais il fut 
réparé à titre de phare, en 811, par remf>ereur 
Charlemagne, lorsqu'il vint à Boulogne, où il 
avait rassemblé sa flotte, à la veille de l'expédi- 
tion qu'il préparait contre les pirates normands, 
et elle a été conservée avec cette affectation pen- 
dant toute la durée du moyen âge. 

On sait le rôle qu'elle a joué comme poste 
avancé d'attaque et de défense pendant la désas- 
treuse occupation anglaise de 1544 à 1359. Elle 



(1) Sur la fa« : M COMMODVS PIVS FELIX AVG 
BRIT, busie laurii du l'empereur. Sur le revers : VOTIS 
FELICIBVS, phare à quatre étages, deux personnages en 
pied, deux navires, trois barques et un taureau écrasif. 
— COHEM, Méd. intp., III, pi. m, n° 444. 
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fut alors entourée de remparis en briques for- 
mant une enceinte étoilée avec redans et bas- 
tions, et transformée en citadelle munie d'artil- 
lerie. C'est alors qu'elle prit le nom de tour 
d'Ordre ou d'Odre, dont rétymologic est assez 
incertaine et qu'on a complaisammcnt expliqué 
quelquefois par unecoTTupiiondzturrisardens. 
U est probable cependant qu'elle portait tout 
simplement le nom d'une ferme voisine qui 
s'appelait THosdre. Le grand effet qu'elle pro- 
duisait alors, dressée comme un géant debout, 
au sommet de la falaise, l'œil de feu qu'elle pro- 
jetait toutes les nuits autour d'elle, lui donnait 
l'air d'un personnage réel; et on l'appelait quel- 
quefois aussi, dans le langage vulgaire, la tour 
du Bonhomme, l'Homme noir, l'Homme viel, 
the old man, comme disaient les Anglais; et les 
philologues celiisans et gaëlicisans n'ont pas 
manqué l'occasion d'y voir une transformation 
de Alt man — Alt, altus, élevé; man, maen, 
men, bloc, pierre, pierre plantée, comme on le 
voit dans Men-hir. L'ctymologie est un peu 
subtile peut-être, mais fort ingénieuse et, â la 
rigueur, aussi vraisemblable que bien d'autres 
couramment adoptées. 

L'édifice, transformé en fort redoutable et 
consolidé par les Anglais, résista à tous les 
assauts des iiommes; et il serait certainement 
debout encore si les vagues de l'Océan n'avaient 
peu à peu sapé la base de la falaise qui lui sert 
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de socle gigantesque, et si te travail souter- 
rain des sources qui la traversent et l'exploita- 
tion inconsidérée des carrières qui l'entourent 
n^avaient disloqué et désagrégé tout te massiT. 

A la suite de quelques coups de mer viotenis, 
en deux ou trois fois, de 1640 à 1645, te fort et 
la tour s'écroulèrent avec fracas; et dans l'inter- 
valle d'une ctiute à l'autre on ne fit rien pour 
conserver quelques ruines d'un des monu- 
ments les plus grandioses peut-éirc de l'époque 
romaine. Seules, les clironiques et les descrip- 
tions que l'on peut recueillir dans les histoires 
manuscrites de Boulogne et quelques esquisses 
très peu postérieures à Tépoque de la chute per- 
mettent de reconstituer le monument d'une 
manière à peu prés exacte (i). <s Située, dit 
M. Egger, diaprés le dépouillement conscien- 
cieux qu'il a fait de tous ces documents, à la 
longueur d'un jet d'arbalète du bord de [a falaise, 
la tour d'Ordre était une sorie de pyramide octo- 
gonale à douze étages dont chacun était en retrait 
d'un pied et demi sur l'étage inférieur. Chaque 
face du premier étage avait 24 pieds, ce qui 
donne 192 pieds de circuit et environ 64 pieds 
de diamètre. On assure que la hauteur égalait à 
peu près la circonférence, soit en nombre rond 

(i) Voir notairiment eu Cabinet des Estampes une 
gravure de 1649 ayant pour légende : Bolagna in Fran- 
cia. Torre antiquissima nella quale vi hanno fatto una 
forte:fjn d'inlorno l'Anglesi per guardera la marina. 
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200 pieds, ce qui semble, à vrai dire, une bien 
grande hauteur pour un phare déjà situé sur une 
falaise haute d'environ loo pieds au-dessus delà 
mer. Quoi quMl en soîi, chaque étage avait sur 
le midi une ouverture en façon de grande porte; 
et à rintérieur on voyait encore, au commence- 
ment du xvu* siècle, trois chambres voûtées et 
superposées l'une sur l'autre avec un escalier 
pour les relier; ces trois étages destinés sans 
doute à l'habitation des gardiens... (i). » 

On sait en outre que chaque étage était com- 
posé de plusieurs lits alternés de pierres grises, 
de briques rouges et de ces pierres jaunes qui 
abondent encore dans les falaises de la côte de 
Boulogne, le tout relié par un ciment très dur 
composé de chaux, de sable de mer, de petit 
gravier, de coquilles et de carreaux rouges 
broyés. C'était à la fois élégant et solide et on 
ne saurait trop regretter qu'il n'en reste plus la 
moindre ruine. Des fouijles inielligentes per- 
mettraient peut-être de retrouver quelques dé- 
bris de la substructure et de reconstituer la base 
de l'édifice; mais on ne voit plus aujourd'hui 
qu'une partie des avant-corps ruinés du bastion 



(i) Voir, pour la reconstitution de la tour de Bou- 
logne, les Plans et profils de toutes les villes considé- 
rables de France, dt TAssm, i63j,et le dessin de Claude 
Chatillon, ingénieur du roi Henri IV, mentionnés par 
DucANOE, dans une notice manuscrite sur la tour 
d'Ordre. Bibl. nat. Cab. des Estampes, 
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anglais qui surplombent sur Ja crête même de la 
falaise d'une manière inquiétante et qui peuvent 
s'écrouler au premier jour. 

VI 

Il ressort très clairement de tout ce qui pré- 
cède qu'il existait, à Torigine de notre ère, un 
grand établissement maritime à l'embouchure 
de la Liane, que cet établissement était le pre- 
mier d'une réelle importance que l'on rencon- 
trait sur la côte gauloise en descendant le Rhin 
et en se dirigeant vers la Seine, et qu'il a porté 
successivement les quatre noms suivants : Geso' 
riacum ou Portus Gesoriacensis, Portas Itius, 
Portas Britannicus Morinorum et Bononia 

II nous parait même assez évident que si ces 
désignations s'appliquaient à la même station 
maritime, elles semblent indiquer que cette sta- 
tion s'est peu à peu déplacée sur la rive de la 
Liane, suivant en cela la loi naturelle de tous 
les ports situés dans l'estuaire d'un fleuve qui 
tendent toujours à se rapprocher de la mer à 
mesure que le thalweg s'cxbausse, que la vallée 
se rétrécit, s'encombre de dépôts, et que le flot 
de marée a plus de peine à la remonter et la 
remonte en effet beaucoup moins haut. 

Le Portus Itius de César et de Strabon n'était 
donc pas précisément sur le même emplacement 
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que Gesoriacum, mais devait très vraisembla- 
blement, comme le dit fort bien M. Desjardins, 
u se trouver plus avant dans la Liane et dans 
les conditions de sécurité et de commodité cons- 
tamment requises par les Gaulois et même par 
les Romains pour l'établissement de leurs poris, 
à Tabri des vents et des coups de mer et il portée 
des bois et des maiériaux de construction. Tels 
ont été sans exception les ports océaniens ; Bur- 
digala, Bordeaux, très avance dans la Garonne; 
Portus Santonum, le Brouage, protégé par l'ile 
d'Oléron ; Portus Secor, dans la baie de Bourg- 
neuf, abrité par l'île de Noirmoutier; Portus 
Namnetum ou Vicus Portus, Nantes, enfoncé 
dans la Loire; Corbilo ci Portus Veneda dans' 
le trajectus qui séparait alors les îles du Croîsic 
et de Batz du continent; Portus Privâtes, sur 
l'ancien canal naturel qui faisait communiquer 
la Grande Brière avec la mer; Portus Vindana, 
Lockmariakeret Port Navalo, dans les rivières 
de Vannes et d'Auray; Gesocribate, Brest, dans 
le goulet de la Penfeld; Caracotinus, Harfleur, 
dans l'embouchure de la Seine (i) ». 

H est donc très probable que te Portus Itius 
s^étendait jusqu'à Isques, à 7 kilomèires en 
amont de rembouchurc actuelle. Il s'allonj;ea 
successivement jusqu'àla ville gauloise de Geso- 
riacum, qui occupait à peu près l'emplacement 

(1) E. DESjAHDiNs, op. cil. 
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de la colline qui domine te faubourg de Bré- 
querecque et au pied de laquelle était le portas 
Gesoriacensis, abrité par une grande île qui 
s'est conservée pendant tout le moyen âge et a 
fini par se souder à la rive droite. On peut enfin 
considérer que l'anse des TinteJlerics fut aussi 
autrefois une petite darse; et il est probable 
qu'avant d'être comblée, elle porta le nom ro- 
main de Bolonia, qui est devenu celui de la 
ville moderne, Boulogne. 

Quant au portus superior ou ulterior men- 
tionné par César à 8 milles au-dessus de Portus 
Itius, il est assez naturel de le placer à Amble- 
tcuse. Ce pouvait être une sorte dVvani-pori 
du port principal. Il ne devait pas y. avoir de 
port inférieur au Sud de la Liane faisant pen- 
dant au portsupérieur qui se trouvait au Nord; 
mais il est probable quMl y avait un petit havre 
de secours au Portel, paulo in/ra, comme le dit 
César; et c'est là que vinrent se réfugier les deux 
navires de charge de sa flotte que le mauvais 
temps avait poussés sur la côte et qui ne purent 
regagner tout de suite le quartier général, qui 
était dans l'estuaire même du fleuve. 

Le déplacement du port de Boulogne descen- 
dant par étapes d'isques à la mer est donc, 
commeonlevoit, tout à fait conforme à ce qu'on 
observe pour tous les ports océaniens; et, sans 
remonter aux souvenirs de l'époque romaine, 
nous avons vu presque de nos jours la rapide 
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éclosion du Havre à l'entrée de la Seine, celle 
plus récente de Saint-Nazaire à Tembouchure 
de la Loire, et nous assistons aujourd'hui au 
développement des appontements de Pauiliac 
en Gironde à quelques kilomètres en aval de 
Bordeaux. 

VII 

Boulogne a donc commencé par être un port 
tout à fait intérieur; mais les envasements pro- 
duits par les apports de la Liane ont limité peu 
à peu le mouillage à la partie comprise entre le 
faubourg de Bréquerecque sur la rive droite et 
celui de C^^pécure sur la rive gauche. A la fin 
du siècle dernier, ce mouillage était des plus 
médiocres. Le port déclinait tous les jours et 
aurait certainement fini par être à peu près aban- 
donné, si on n'avait amélioré très sérieusement 
l'entrée du chenal en prolongeant ses deux esta- 
cades et en établissant une écluse de chasse qui 
projetait dans l'avant-porl les eaux retenues de 
la Liane. Ces premiers travaux furent heureuse- 
ment complétés par la construction de deux 
nouvelles jetées et d'un nouveau barrage écluse, 
destiné à augmenter la puissance des chasses, 
mais ils furent bientôt jugés insuffisants. 

L'importance de Boulogne au point de vue de 
nos échanges et de nos relations avec tous les 
ports de la Manche et de l'Océan, les services 
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d'un ordre plus élevé qu'il peut être appelé à 
rendre par suite de sa position en face de l'An- 
gleterre ont depuis plus d'un siècle fait de la 
création, à l'embouchure même de la Liane, 
d'un grand établissement mariiime à la fois 
entrepôt commercial, port de refuge et centre de 
ralliement pour nos escadres en cas d'éventuali- 
tés toujours à prévoir, une question tout à fait 
nationale; et trois programmes principaux ont 
été présentés pour la transformation complète 
d'un port appelé peut-être à jouer un rôle déci- 
sif dans les destinées de la France (i). 

Le premier consistait à prolonger très loin en 
mer et jusqu'à de grandes profondeurs les deux 
jetées actuelles; mais il ne présentait pas, malgré 
l'énorme dépense, des garanties suffisantes et ne 
donnait aucune extension aux bassins. 

Le second avait pour objet la création d'une 
vaste rade formée au moyen d'un grand brise- 
lames implanté parallèlement à la côte, et à 
5 kilomètres de distance sur le fonds de la Bas- 
sure de Baas. C'eût été un travail analogue à la 
digue de Cherbourg. La dépense aurait été de 
200 millions au moins, et peut-être la rade n'au- 
rait-elle pas présenté en tout temps un calme 
suffisant. 

Le troisième consiste dans la création d'une 



(i) Documents publiés par la Chambre du Commerci 
de Boulogne-sur- Mer, 1877. 
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rade exrérieure formant un immense avant-port, 
circonscrit par deux grandes jetées enracinées à 
la côte, entre lesquelles doit èue éwbli un brise- 
lames, de manière à ce qu'il règne toujours un 
calme suffisant dans l'avant-pon, dont l'entrée 
doit avoir lieu par deux passes. 

C'est le programme qui a été arrêté^ et dont 
Teiécution rapide et complète fera de Boulogne 
un des premiers établissements maritimes de nos 
côtes en état de rendre tous les services que l'ave- 
nir pourra réclamer. 

Le port de Boulogne sera donc et est même 
déjà maintenant un port double : tout d'abord 
unchenalet un groupe de bassins intérieurs;au- 
devant de ces bassins et de ce chenal, un grand 
port extérieur en eau profonde. 

Le chenal a 70 mètres de largeur, limité par 
des jetées curvilignes de longueurs inégales, l'une 
de 700 mètres, l'autre de 5oo, qui conduisent à 
un avant-port. A la suite de i'avani-port, un 
port de marée de goo mètres de longueur et de 
i3o mètres de largeur, présentant i 5oo mètres 
de quais utilisables. Le port de marée est séparé 
de l'arrière- port par une écluse de chasse; il a 
près de iSo mètres de longueur et 1 10 mètres de 
largeur, et communique avec un vaste bassin de 
retenue de 60 hectares dans lequel s'emmaga- 
sinent les eaux de la Liane que l'on évacue 
périodiquement pour faire des chasses dans le 
port de marée et l'avant-port. C'était autrefois 
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le principal moyen employé pour entretenir de 
la profondeur; mais son insuffisance est aujour- 
d'hui reconnue, et on y supplée par le travail 
régulier de dragues puissantes dont les installa- 
tions perfectionnées et le rendement assuré ga- 
rantissent dans des conditions bien supérieures 
l'entretien de tous nos ports. 

Une grande écluse de plus de loo mètres de 
longueur et de 20 mètres de largeur met en 
communication Tavant-port avec un bassin à 
flot nouvellement construit, de près de 7 hectares 
et d'une profondeur de 10 mètres, permettant 
par conséquent l'entrée et la sortie des plus gros 
steamers et présentant plus d'un kilomètre de 
quais munis de voies ferrées. 

Ces installations ont permis de relever le port 
de Boulogne, qui était, il y a trois quans de 
siècle à peine, tombé au dernier rang. Mal 
entretenu, encombré par les sables, sans déve- 
loppement de quais suffisant, dépourvu encore 
de bassin à flot, il recevait à peine une cinquan- 
taine de navires, de grand et de petit cabotage, 
dont le tonnage ne pouvait guère dépasser 200 à 
3oo tonneaux, et la décadence menaçait de 
s'accentuer. La transformation a marché très 
rapidement depuis une trentaine d'années. Les 
plus gros steamers peuvent s'engager aujourd'hui 
entre les deux jetées de la pasîe aux heures favo- 
rables de la marée, et le service des voyageurs et 
des marchandises de France en Angleterre, 
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entre Boulogne et Folkestone et entre Boulogne 
et Londres par la Tamise, est un des plus actifo 
et des plus r^uliers de tous ceux qui Tonction- 
nent dans les ports de la Manche, de la mer du 
Nord et du pas de Calais. 

Le mouvement commercial s'est développé 
en même temps que le transit des voyageurs et 
suit one marche progressive très accentuée. Au 
commencement du siècle, toutes nos relations 
étaient suspendues avec l'Angleterre, et Bou- 
logne fut considéré un moment comme n'ayant 
d'autre intérêt que l'armement et la guerre. Le 
mouvement commercial était presque insigni- 
fiant; il fit cependant quelques faibles progrès 
sous la Restauration, mais se chiffrait à peine 
par quelques milliers de tonneaux. En 1870, il 
atteignait 240000 tonnes. Aujourd'hui il est 
d'un million, et la valeur des marchandises dé- 
passe un milliard; à l'exportation principale- 
ment des céréales, des fontes moulées, des tissus, 
des ciments; à l'importation des bois de Suède 
et de Norvège, des minerais de fer de Bilbao 
et de Santander, des fontes brutes, des machines 
et surtout des charbons anglais. 

Boulogne est, en outre, l'un des ports de 
pèche les plus actifs de la Manche, peut-être le 
premier. Près de 3 000 marins s'y embarquent 
sur 400 bateaux, les uns pour la grande pèche 
en Islande ou en Norvège, le plus grand nombre 
pour la pèche locale. Plus de 20 millions de 
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kitogrammes de poisson sont livrés chaque 
année par te port de Boulogne, une faible partie 
pour Paris, presque tout manutentionné et pré- 
paré dans une cinquantaine de fabriques de 
salaisons. C'est à peu près le dixiâm de la con- 
sommation de toute la France (i). 

La progression cotitinue du commerce, les 
intérêts des pêcheurs qui sont la précieuse pépi- 
nière de nos marins de la flotte, et surtout 
rescellente situation de Boulogne, à la fois voi- 
sine de la région industrielle du Nord de la 
France, en contact presque permanent avec 
l'Angleterre et la plupart des ports de la Manche 
et de la mer du Nord, assez bien abrité d'ailleurs 
par la pointe d'Alprecht contre les venis du 
Nord et du Nord-Est, qui rendent la navigation 
quelquefois si difficile dans le pas de Calais, 
très bien placé par conséquent pour recevoir les 
navires qui veulent gagner du temps et crai- 
gnent de s'engager dans le détroit par une mer 
démontée ou des courants excessifs, ont été les 
causes déterminantes de la création du grand 
port extérieur en eau profonde. 

Le but qu'on s'est proposé est donc multiple. 
C'est d'abord d'assurer un abri contre les tem- 
pêtes à la nombreuse flottille de bateaux qui se 
livrent à la pêche le long des côtes françaises de 
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la Manche et de la mer du Nord et de procurer 
aux navires de l'État et du commerce, surpris 
■par le mauvais temps à l'entrée et à la sortie du 
détroit, un refuge où ils puissent attendre des 
vents favorables pour continuer leur route. 
C'est ensuite d'améliorer les conditions d'accès 
du porl intérieur en protégeant son entrée 
contre les violences de la houle qui vient du 
large et en permettant aus navires d'attendre en 
pleine sécurité l'heure de la marée la plus con- 
venable. C'est, enfin, d'offrir un long dévelop- 
pement de quais aceostables à toute heure aux 
paquebots rapides qui transportent les voyageurs - 
entre la France et l'Angleterre et à tous les stea- 
mers qui chargent ou débarquent des marchan- 
dises et mettent en communication régulière 
Boulogne et tous les ports voisins de France, 
d'Angleterre, de Belgique et de Hollande. 

Nous avons vu qu'on avait définitivement 
adopté et commencé l'exécution du grand port 
extérieur en eau profonde. Ce port est incontes- 
tablement destiné à être un des plus utiles éta- 
blissements maritimes de notre littoral. Il em- 
prunte sur la mer, au-devant de Boulogne, une 
surface de prés de 140 hectares qui sera défendue 
contre les assauts des vagues du large par trois 
jetées ; — la première au Sud enracinée à la 
falaise du Portel, qui a plus de 2 kilomètres 
de développement, comprend d'abord un aligne- 
ment droit pwrpendiculaipe à la côte de près 
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de I 5oo aiètres; à la suite un deuxième a]i- 
gnement de 5oo mètres qui se retourne presque 
à angle droit, ces deux alignements étant reliés 
par une courbe de 25o métrés environ de 
longueur et de 35o mètres de rayon; — la 
seconde, au Nord, qui sera le prolongement de 
la jetée actuelle du Nord-Est, enracinée au 
pied de la falaise de la tour d'Ordre, s'avançant 
au large en décrivant une légère courbe et 
présentant un développement de près de i 5oo 
mètres; — la troisième constituant un brise- 
lames isolé parallèle à la côte, dont il sera 
éloigné de près de 2 kilomètres, ce brise-lames 
devant avoir 5oo mètres de développement, 
fermer la grande ouverture de plus d*un ki- 
lomètre qui aurait existé entre les musoirs 
avancés des deux jetées précédentes et laisser 
entre ces deux musoirs et ses deux extrémités 
deux bonnes passes pour pénétrer dans le port 
en eau profonde, la passe Ouest, large de 
3oo mètres, et la passe Nord, large de 200 mè- 
tres, ayant toutes deux une profondeur moyenne 
de 3 mètres en basse mer de vive eau. 

Au milieu, à l'intérieur de Pimmeose bassin, 
on doit établir, on a même commencé déjà 
l'amorce d'une grande traverse de près de 
I 300 mètres de longueur et de 200 mètres de 
largeur, enracinée au pied de la falaise que cou- 
lonnait autrefois le fort de Cbâtillon, traverse 
d'accostage à toute heure de marée pour lesstea- 
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mers du plus fort tonnage et dont les quais 
seront munis d'appareils de chargement et de 
déchargement. 

Le projet est grandiose. On avait pensé tout 
d^abord qu'il ne dépasserait pas une dizaine de 
millions (i). II est vrai que le port à eau pro- 
fonde ne devait pas avoir, à beaucoup près, une 
aussi grande superficie et qu'on Ta considéra- 
ment agrandi; maison n^a exécuté encore qu'une 
partie du travail et près de 20 millions ont été 
déjà dépensés. Les ingénieursnesauraientéviter 
quelquefois ces surprises fâcheuses, et les modi- 
Bcalions apportées aux travaux à la mer et qu'il 
est souvent impossible de prévoir au début 
d'une entreprise, sont unecause inévitable dMm- 
prévu. Toutefois la jetée d'Ouest ou du large 
est entièrement terminée; elle assure déjà un 
excellent abri dans la rade et donne au port 
intérieur le calme qui lui manquait. 

Les travaux un moment ralentis ont été depuis 
quelque temps repris avec activité; et lorsqu'ils 
seront terminés Boulogne possédera le plus 
magnifique, te plus vaste et te plus sûr port 
d'abri de la Manctie et du pas de Calais. Tous 
tes steamers pourront y relàctier, tous les paque- 
bots pourront y faire leurs opérations de départ 
et d'arrivée par tous tes temps et à toute heure 

I port en e.w profonde à 
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de marée, et le mouvement commercial prendra 
certainement une extension dont il est difficile 
de fixer la limite, 

La marine militaire considère déjà le port en 
eau profonde comme un centre de ralliement 
précieux pour toutes ses escadres. En dehors et 
au-dessus de toutes les questions de commerce, 
on conçoit très bien l'intérêt stratégique qu'il 
pourrait avoir un jour, et il n'est pas besoin de 
beaucoup insîsier sur ce sujet. Pour nous 
Français, descendants des Gallo-Romains, nous 
ne saurions oublier que deux des plus grands 
capitaines qui ont un moment conquis presque 
tout le monde. César et Napoléon, ont consi- 
déré Boulogne comme le poste d'observation et 
le point de départ de toutes les entreprises ayant 
pour objectif la grande île bretonne, et que 
deux heures à peine nous en séparent dans les 
plus mauvaises conditions de traversée, malgré 
tous les obstacles et par tous les temps. 
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enfoncement. — La région des moeres et des watefingue». - 
■ Les terpens. — T,'Aa, ses ramifications, son delta. — L'ancie 

Calais. — Longue occupation des Anglais. — Le Caiaïsii ou I 
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sur Dunkerque; sa délivrance. — Transformations et agrandis 
■ementa modernes '-- Dragues aspiritrices. — Les bassin 
actuels et les bassins de l'avenir. — Mouvement commercial. 



I 



C'est à Sangatte que vient mourir la falaise 
du massif boulonnais. Là commence, pour se 
prolonger jusqu'en Belgique et en Hollande, 
une zone littorale plate, sans relief, qui était 
encore, il y a quelques siècles à peine, dans son 
état naturel, et présentait une intermmablesuc- 
cessionde marécages alternativement submergés 
et découverts à chaque marée. Cette zone de tour- 
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bières, de vases, de flaques d'eau et d'alluvioas 
pénètre en certains points très avant dans Pin- 
térieur du continent. Son niveau est en général 
un peu supérieur à celui de la basse mer, mais 
inférieur à celui du flot. Elle esi par conséquent 
submersible et serait même presque toujours 
submergée à chaque forte marée, sans la pré- 
cieuse barrière de dunes récentes qui la pro- 
tège. 

Le nom de « Pays-Bas », exclusivement ré- 
servé aujourd'hui à cette partie de la terre néer- 
landaise qui longe la mer du Nord, entre l'em- 
bouchure del'Escaut et la presqu'île de Jutland, 
pourrait et devrait même être celui de toute la 
région. ],es véritables Pays-Bas de TEurope du 
Nord<Ouest, si l'on donnait aux lieux la dési- 
gnation rationnelle qui devrait résulter de leur 
topographie, de leur relief, de leur aspect, de la 
cotistitution de leur sol, en un mot, de tous 
leurs caractères distinctifs, commencent en réa- 
lité en France, immédiatement après le cap 
Blanc-Nez, à deux lieues à peine à l'Ouest de 
Calais. 

Sur presque tout le développement de la côie 
se sont accumulés des bourrelets de vase et de 
sable mobiles qui ont peu à peu cheminé su. 
Pestran et ont formé de longues et étroites 
bandes de dunes, les unes isolées, les autres 
rattachées à des plateaux insubmersibles. Der- 
rière ces dunes un dédate de marais et de forêts. 
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C^était à l'origine de noire ère le pays des 
Ménapiens et des Morins (i). n Même dans les 
temps calmes et sereins, dit Strabon, le ciel 
était obscurci pendant la plus grande partie du 
Jour, On n'y voyait briller le soleil que pen- 
dant trois ou quatre heures. Toute la région 
était humide et couverte de brouillards, et les 
habitants trouvaient dans les marécages et les 
forêts qui les entouraient une retraite assu- 
rée (2). » Point de villes; quelques masures 
seulement. La mer, en se répandant sur ce sol, 
d'une horizontalité presque absolue, y apportait 
tous les jours des subies, des débris de rochers 
pulvérisés et les vases qu'elle tenait en suspen- 
sion dans ses eaux troubles et grises et qu'elle 
abandonnait en se retirant. Le sol s'exhaussait 
ainsi peu à peu. Les vents du large agissant de 
leur côté amoncelaient toujours de nouveaux 
remblais à la limite de l'estran. Quelques brous- 
sailles, la végétation spontanée de rares plantes 
marines et le travail de l'homme, ont tout 
d'abord fixé, tant bien que mal. de distance en 
distance, des lambeau» de ce lerritoîre incertain. 
Çâ et là, des bancs à peine émergés de quelques 
centimètres au-dessus des plus hautes mers sont 
devenus des îles, et se sont lentement élargis et 



(1) Continentes silvas acpaludes. Cts. Beil. Gall. Il 
(a) Strabon, Géog., liv. IV, ch. v, 2. 
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affermis. L'homme en a pris péaiblement pos- 
session; it a pu y vivre longtemps de la pêche 
et de la chasse, et tout autour il a essayé quelques 
grossières cultures. Mais la situation est restée 
longtemps précaire, et il a compris de très 
bonne heure que l'invasion périodique des eaux 
de la mer s'opposerait toujours à un établisse- 
ment régulier. Tous ses efforts se sont portés 
dès lors à rendre continue la barrière de dunes 
que les vagues et les vents avaient amoncelées 
un peu partout sur le rivage. Il s'est ingénié à 
fermer les intervalles existant entre ces dunes; 
et, si l'on en croît Faulconnier, l'un des plus 
vieux et des plus érudits historiens du Pas-de- 
Calais, le petit peuple des Diablintes — c'était 
le nom que portait le groupe de la grande tribu 
des Moërs qui habitait spécialement la région 
maritime oti s'est développée la ville de Dun- 
kerque — construisait déjà, vers la fin du règne 
de l'empereur Auguste, les premières écluses 
qui devaient assurer l'ouverture et la fermeture 
des issues réservées entre les dunes pour l'écou- 
lement des eaux, a Parmi les écluses, dit-il, les 
unes consistaient en une porte à coulisses qu'on 
levait pendant la basse marée pour faire écouler 
durant quatre heures les eaux de la mer dans 
leur lit naturel et qu'on abaissait à la haute mer 
pour empêcher leur passage dans les terres; les 
autres étaient comme deux battants de porte qui 
t par le courant des canaux et qui se 
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fermaient d'eux-mêmes par l'effet du reflux (i). n 
En l'absence de textes classiques et de docu- 
ments techniques précis, il est difficile d'avoir 
des notions un peu exactes sur ce que pouvaient 
valoir ces écluses. Ce que nous savons d'ail- 
leurs des procédés de construciion des anciens 
nous autorise à croire que ces ouvrages devaient 
être très rudimentaires et éprouver de bien fré- 
quentes avaries, pour ne pas dire une dislocation 
complète, lorsque les vagues venaient affouiller 
le pied des dunes dans lesquelles ils étaient 
fondés d'une manière très certainement fort 
médiocre. Les désastres nombreux que Ton a 
vus se produire sur toute la ligne de défense de 
la Flandre maritime à des époques encore assez 
rapprochées de nous, alors que l'industrie et 
le génie modernes avaient perfectionné d'une 
manière si remarquable tous les travaux d'art de 
cette nature, permettent d'affirmer que la situa- 
tion devait être autrefois beaucoup plus cri- 
tique. Les écluses des Morins ou des Diablintes 
ne pouvaient être que de simples barrages qu'on 
élevait à la hâte à l'époque des grandes marées 
pour empêcher l'inondation générale du pays, 
qui ne se fermaient pas régulièrement et auto- 
matiquement comme nos écluses modernes, et 
que l'on devait renouveler bien souvent si l'on 
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voulait être à l'abri des irruptions de la mer et 
assurer tant bien que mal pendant k saison des 
pluies un écoulement temporaire dans la plaine 
en grande partie submergée. 

Il est donc très probable — et tous les histo- 
riens de la Flandre jnaritime s'accordent à le 
dire— qu^à l'époque de la conquête, et même 
longtemps après, toute la région littorale, le 
long de laquelle devaient plus tard s'élever les 
villes de Calais, deGravelines et de Dunkerque, 
et qui s'étendait plus loin même que Saînt- 
Omer, était à peu près sous l'eau. C'était la 
partie noyée et presque inhabitable de la grande 
province qu'on appelait la Morinie. Elle se 
composait d'une série de golfes, de petits lacs, 
de marais et d'îles nombreuses, les unes à une 
certaine distance de la terre ferme, les autres 
tantôt isolées, tantôt rattachées entre elles ou 
au rivage suivant la hauteur de la mer. 

La principale de ces lies a été décrite par Stra- 
bon et se trouvait à peu près à moitié chemin 
entre les dunes émergées qui devaient être un 
jour les territoires de Gravelines et de Dun- 
kerque. A l'Est s'ouvrait le golfe de Mardick; 
à l'Ouest un autre golfe du côté de Calais; au 
Nord la mer. Au milieu serpentaient les bras 
nombreux d'un large cours d'eau dont les eaux, 
périodiquement gonflées par la marée, se déver- 
saient de tous côtés et couvraient toute la plaine 
basse de leurs limons. C'était l'Aa. Les cartes, 
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assez rares d^ailleurs, à l'aîde desquelles les chro- 
niqueurs ei les historiens du siècle dernier ont 
essayé la reconstitution de Pancien littoral de la 
Morinie, ne sauraient présenter un grand carac- 
tère d'exactitude; et, malgré les progrès sérieux 
de la critique moderne et de la science géogra- 
phique, celle que l'on pourrait éire tenté de faire 
aujourd'hui ne pourrait fournir sur les contours 
du rivage, il y a quelques siècles à peine, que 
des indications bien approximatives. Mais il est 
cependant tout à fait certain que ce golfe existait 
et qu'un véritable bras de mer s'avançait autre- 
fois jusqu'à Saint-Omer et même bien au delà. 
Les anciens géographes donnent à cet estuaire 
le nom de Sinus Itius; mauvaise désignation, 
puisqu'elle avait été déjà appliquée à l'embou- 
chure de la Liane et qu'elle peut causer une 
confusion. L'estuaire s'est d'ailleurs bientôt 
transformé en marécage, et l'homme a fini par 
le convertir en un excellent territoire agricole. 
Mais cette plaine cultivée a été longtemps une 
grande rade; et les barques de pêche pouvaient 
encore au moyen âge y entrer à pleines voiles. 
Tout autour une centaine de villages et de ma- 
sures, et au milieu un nombre indétîni d'îles 
comme dans le bassin d'Arcachon ou dans le 
Morbihan. Au x' siècle encore, le bras de mer 
pénétrait dans les terres jusqu'à Watten, puis 
s'engageait dans un défilé assez étroit et s'éva- 
sait ensuite largement pour former le grand lac 
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de Sithiu, dont l'ancien niveau se reconnait 
encore à la surface horizontale des dépôts que 
ses eaux troubles ont laissés. Au fond, sur la 
rive, était une ville gallo-romaine dont le nom 
primitif était probablement le même que celui 
du lac et qui est devenue Saint-Omer. 

La petite ville de Saint-Omer a donc ëié un 
véritable port où les navires pouvaient accoster 
directement; et en creusant le sol pour élever 
les murs de sa citadelle, en remaniant par la 
culture les couches d'alluvions qui IVntourent, 
on a trouvé, à diverses reprises, des ancres et de 
vieilles carènes englouties, comme on en ren- 
contre quelquefois tout le long de la côte. Ce 
nom de a Sithiu » rappelle, comme nous l'avons 
déjà fait observer, celui d'Iccius ou cflttus de 
l'époque gallo-romaine; mais un vieil érudic du 
commencement du xvii* siècle a cru y trouver 
une certaine parenté avec celui de Mardick lati- 
nisé, Mardic-cius. Les géographes sont d'ail- 
leurs aujourd'hui d'accord avec les géologues 
pour reconnaître que Saint-Omer était le point 
terminus de la navigation dans le golfe graduel- 
lement atterri par les eaux limoneuses de l'Aa 
et à peu près aujourd'hui fermé du côté de la 
mer par la longue barrière de dunes qui court 
de Calais à Dunkerque. 
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II 



Cette Morinie était donc une immense lagune 
au milieu de laquelle émergeait tin archipel 
d'îles, et qui était ceinturée par un chapelet de 
légères émiuences sur lesquelles devaient plus 
tard s'élever les petites villes d'Ardres, d'Au- 
druick, de Watien, de Bergues, de Hondscooie 
et de Saint-Omer. Quelques-unes de ces îles 
même, si l'on en croit des souvenirs encore 
assez récents des habitants du pays, étaient, 
comme celles qui descendent les grands fleuves 
d'Amérique, des îles flottantes, amas de feuilles 
et de roseaux, de branches desséchées et de 
débris agglutinés entre eux, sortes de radeaux 
mobiles sur lesquels la végétation avait pris une 
certaine importance, voguant un peu au hasard 
sur la grande lagune comme des lambeaux déta- 
chés de la côte voisine. On en voyait encore 
quelques-unes au siècle dernier aux environs de 
Saint-Omer. La dernière de ces îles flottantes 
située à l'Est de Haut-Pont, près du goulet de 
Watten, s'est effondrée en 1840 (i). 

Les premiers habitants de cet étrange pays, 
aujourd'hui complètement transformé, furent 
quelques peuplades aventureuses détachées de la 
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région du Rhin, Après avoir quitté les forêts de 
la Germanie, elles s'arrêtèrent devant les maré- 
cages indécis qui s'étendaient jusqu'à Thorizon 
marin et devaient leur sembler les limites mêmes 
du monde. Ils en prirent naturellement le nom ; 
ce furent les morins, c'est-à-dire les habitants 
des marais ou des moëres. C'est ainsi qu'on 
désigne toujours la région palustre aux envi- 
rons de Dunkerque. L'étyroologie paraît être le 
vocable tudesque môr ou le mot anglais moor, 
lande, plaine vaseuse, lieu d'amarrage, dont 
l'origine remonte aux premiers temps de ia 
langue saxonne. 

Il est cependant peu probable que le comble- 
ment du bras de mer dans lequel débouchait 
l'Aa n'est pas dû seulement au colmatage naturel 
des eaux limoneuses de la rivière et à l'apport 
des sables abandonnés par les vagues sur l'es- 
tran et transportés ensuite parles vents du large 
sur l'appareil littoral. Sans doute il a existé 
depuis bien longtemps une longue chaîne de 
dunes plus ou moins continue sur laquelle se 
sont élevées plus tard Calais, Gravelines, Mar- 
dick et Dunkerque et qui formaient une sorte 
de barrière entrecoupée de vides entre lesquels 
s'écoulaient les eaux de l'Aa. En arrière de ce 
cordon littoral, les eaux stagnantes formaient 
une série de cuvettes et de marécages qui 
devaient naturellement devenir tous les jours 
de moins en moins profonds au fur et à mesure 
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que les (roubles de la rivière s'y déposaient 
comme dans des bassins de décantation. Mais 
la transformation de Tancienne lagune a dû 
très vraisemblablement être facilitée par un sou- 
lèvement général de toute la contrée comme 
nous en avons observé bien souvent ailleurs. 
Ce soulèvement a été surtout sensible prèé du 
petit port de Sangatte, à l'Ouest de Calais, 
où l'on voit plusieurs anciens cordons liito- 
raux de galets régulièrement alignés, que la 
mer ne baigne plus depuis longtemps. On ren- 
contre d'ailleurs un peu partout, à quelques 
mètres sous le sable des dunes, des assises d'an- 
ciennes plages émergées que n'atteint plus 
jamais le flot des hautes mers. Par contre, on a 
retrouvé sous les sables marins, du côté de Dun- 
kerque et aux environs du cap Gris-Nez, à 
2 ou 3 mètres au-dessous du niveau des marées 
ordinaires, une couche de tourbe dans laquelle 
sont enfouis quelques pointes de flèches en os 
et d'autres débris de l'époque préhistorique, des 
ossements d'aurOchs, des coquilles d'eau douce 
et des débris assez nombreux d'arbres, restes 
ëpars d'une ancienne forêt submergée (i). 
Toutes ces découvertes semblent indiquer que, 
depuis notre dernière époque géologique, la 
côte a éprouvé une série d'oscillations qui ont 
modilié à plusieurs reprises la limite de la terre 

(i) E. Reclus, Géog. univ., t. II, ch. m, ii. 

24 
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et de la mer : et les géologues paraissent croire 
que ces mouvements alternatirs se produisent 
d'une manière inverse à l'Est et à l'Ouest de 
Newport. Il y aurait eu là une sorte de jeu de 
bascule, le sol se redressant un peu depuis les 
plus anciennes époques historiques sur la terre 
de France et s'affaissant au contraire lentement 
sur les côtes de Belgique et de Hollande (i). 

Quoi qu'il en soit, l'exhaussemeni de la basse 
plaine de l'Aa est un fait certain; et les quinze 
ou vingt siècles qui viennent de s'écouleront été 
une période de conquête de la terre sur la mer, 
L'Aa, qui débouchait au commencement de 
notre ère dans le fond du golfe, s'écoule aujour- 
d'hui en plusieurs ramifications qui ont été 
transformées en canaux navigables et dessinent 
un delta très évasé dont le sommet est Saint- 
Orner, ou plutôt Watien, à une vingtaine de 
kilomètres de la mer. Entre Saint-Omer et 
Watten, sur une longueur de près de 10 kilo- 
mètres, il traverse une plaine basse, autrefois 
submergée, qui est restée longtemps à l'état de 



(i) Belpaihe, De la plaine maritime depuis Boulogne 
jusqu'en Danemark, Anvers, i855. 

De La Roche-Poncié, Reconnaissance hydrographique 
faiteen i86[ de ta côte Nord de la France entreCalais 
et la/rontière de Belgique, ifiûa. 

Plocq, Étude des courants et de la marche des allu- 
vions aux abords du détroit de Douvres et du pas de 
Calais, sur les côtes de France et d'Angleterre, i863. 
Victor Derode, Le sol de la Flandre maritima, 1S67. 
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marais eiestcultivéeaujourd'hui d'une manière 
intensive. Cette plaine absolument plate se ter- 
mine à la mer par un large appareil littoral de 
dunes qui présenient un développement reçu- 
ligne de 60 kilomètres et courent du Sud-Ouest 
au Nord-Est, de Sangatle â Newport. 

Cette ancienne baie est très nettement déli- 
mitée par une ceinture de coteaux qui sont le 
prolongement supérieur de la vallée de l'Aa. 
L'ancien port de Saini-Omer en occupait le 
fond. Au-devant du port, les coteaux s'écartent 
un peu, et le bassin d'autrefois avait une lar- 
geur de 2 à 3 kilomètres; mais Ils se rappro- 
chent graduellement jusqu'à Watten, oti se 
trouve une sorte de goulet de 200 à 3oo mètres 
seulement. A la sortie de ce goulet la vallée 
s'ouvrait largement. C'était la grande plaine 
marécageuse, coupée de petits lacs, d'étangs et 
de fondrières, semée d'îlots et de bancs vaseux 
au milieu desquels serpentaient les différents 
bras de l'Aa et que les dépôts séculaires des allu- 
vions et l'éiablissemeni de plusieurs centaines de 
canaux et de rigoles d'assainissement ont trans- 
formée en terre de première valeur. Le pays en 
a pris le nom. C'est la région des a water- 
gands » ou des « waieringues n, c'est-à-dire des 
écoulements d'eau. 

Les premiers travaux d'endiguement parais- 
sent remonter au vu* siècle. Il est probable 
cependant que, dès qu'il eut mis te pied sur ce sol 
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périodiquement détrempé, l'homme joignit tous 
ses eiforts au travail de la nature pour s'assurer 
autant que possible la possession permanente de 
quelques lambeaux de terre, les défendre contre 
les attaques de la mer, les rendre propres à rece- 
voir une culture à peu près régulière; et très cer- 
tainement les Morins des premiers siècles — 
peut-être même leurs prédécesseurs — ont 
cherché à se mettre à l'abri des inondations et 
des submersions en construisant de distance en 
distance autour de leurs masures et de leurs 
champs quelques-unes de ces digues en fascines 
et clayonnages que les Hollandais ont depuis 
perfectionnées d'une manière si remarquable. 
Quelque rudiraentaires que fussent ces premiers 
endiguements, ils ont puissamment contribué à 
favoriser le travail naturel du colmatage; et les 
petits plateaux à peine émergés au-dessus de 
l'eau et qu'on désigne sous le nom de « ter- 
pens » ont été en quelque sorte les socles sur 
lesquels ont été établies la plupart des villes de 
la région inondée, Bergues, Watten, Saint- 
Omer (i). 

En somme, tout le pays des vrateringues n'est 
qu'un ancien bras de mer qui s'est transformé 
graduellement en lagune vive, puis en lagune 
morte et qui s'est définitivement colmaté par 

" le régime de la vallée de 
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l'action combinée de rhommeet de la nature. 
Le golfe des lemps anciens est devenu un 
immense delta qui comprend une étendue de 
So 000 hectares. C'est très sensiblement la 
surface de la Camargue aux embouchure» du 
Rhône. L'eau coule aujourd'hui dans le lit 
régulier et artificiel que les hommes lui ont taillé 
et se dirige en droite ligne de Saint-Omer à 
Gravelines. On lui a donné partout une largeur 
de 20 mètres, une profondeur uniforme de 
2 mètres; il est bordé de chemins de halage 
empierrés; il est accessible en tout temps à des 
a bélandres » pouvant porter 3oo tonnes. L'an- 
cien fleuve au cours variable et en partie colmaté 
est devenu à la fois un canal de n^igation et 
d'assainissement. Mais au zviii* siècle encore, 
avant l'ouverture artîflcîelle du chenal de Gra- 
velines à la mer, son embouchure se trouvait à 
5 kilomètres environ ù TEst; et pendant toute 
la période du moyen âge elle paraît au contraire 
avoir été à 4 kilomètres à l'Ouest. 

A Watten, l'Aa se bifurque. L'émissaire prin- 
cipal continue à couler vers le Nord dans la 
direction de Gravelines; sur la rive droite se 
détache un bras aussi important que le ironc et 
qui suit une direction parallèle au rivage de la 
mer, c'est-à-dire du Nord-Ouest au Sud-Est. Ce 
rameau a été aussi régularisé et est devenu le 
canal navigable de la Colme; il passe à Bergues 
et à Furnes, et communique successivement 
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avec les canaux de Dunkerque et d'Y près, la 
rivière de l'Yser ei tout le réseau navigable de la 
Belgique. Un peu plus loin, sur la même rive, 
nouvelle bifurcation qu'on appelle le canal de 
Bourbourg et qui se soude, comme la précédente, 
aux canaux qui aboutissent à Dunkerque. Sur 
la rive gauche, à peu près à égale distance entre 
l'origine du canal de la Colme et le canal de 
Bourbourg, se détache enfin le canal de Calais 
qui a été aussi à l'origine un bras naturel de PAa. 
Tous ces canaux ont le même mouillage de 
2 mètres et remplissent une double fonction : 
la navigation et l'assainissement. Ce sont les 
artères principales d'un immense réseau de 
fossés, de routines, de rigoles de toutes dimen- 
sions désignés, sous le nom générique de 
Il watergands w, quelques-uns navigables pour 
les nacelles à fond plat et les barques de très 
faible tirant d'eau, véritables organes de vie et de 
mouvement, servant à la fois au dessèchement, à 
l'irrigation et aux transports. Sans un entretien 
de tous les jours, ces milliers de watergands, 
dont Teau finit toujours par s'écouler à la mer 
au moyen de « tirages n pratiqués aux heures de 
la basse marée, seraient depuis longtemps en 
partie colmatés. Les trois grandes branches de 
l'Aa régulièrement canalisées aujourd'hui et dans 
lesquelles le niveau del'eau et le mouillage sont 
réglés avec une précision absolue seraient elles- 
mêmes devenues, comme les anciens bras du 
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Rhône dont on peut suivre tes traces sur le 
territoire de la grande et de la petite Camargue, 
des lônes indécises ei malsaines qu'on aurait pu 
nommer des « Aas-morts d comme on dit les 
« Rhônes-morts • de la basse Provence. Le 
pays serait resté à l'éiat de marécage insalubre, 
et le mélange des eaux douces et des eaux salées 
aurait continué à y développer, comme au 
moyen âge, les germes de toutes les fièvres perni- 
cieuses. Toutaété merveilleusement transformé. 
A l'extrémité de cet immense échiquier, des 
écluses perfectionnées, munies de portes d'èbe et 
de Hot, permettent de retenir les eaux dans les 
deux sens. Les portes sont fermées à la marée 
montante. Quand le flot baisse, les eaux douces 
pèsent à leur tour contre elles et se répandent 
dans les biefs maritimes qui les conduisent à la 
mer. L'écoulement des eaux intérieures est ainsi 
régulièrement assuré. Pendant la saison des 
sécheresses, on a même soin de les retenir par 
des barrages temporaires et on les fait déverser 
ensuite par une infinité de rigoles sur la terre 
altérée; et c'est ainsi que Phomme a pu créer 
une des plus riches provinces du Nord de la 
France et que des moissons, des troupeaux, de 
riches fermes d'exploitation, des villages entiers 
occtipent le domaine de l'Océan refoulé (i). 
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Les trois ports delà région littorale des waie> 
ringues sont Calais, Gravelines et Dunk«rque. 
Le premier et le dernier, en pleine prospérité, 
ont été depuis quelques années complètement 
transformés. Gravelines, au contraire, malheu- 
reusement placé à égale distance et assez prés des 
deux autres — 10 kilomètres à peine de chaque 
côté — n'a pu supporter ce redoutable voisi- 
nage, et, après avoir eu une situation prépondé- 
rante, est tombé dans un état de déclin et d'aban- 
don très regrettable. Aucun des trois d'ailleurs 
ne parait avoir eu la moindre importance à 
l'origine de notre ère, ni même à l'époque ro- 
maine. A 8 kilomètres environ à l'Ouest de 
Dunkerque, le petit bourg de Mardick, à peu 
près désert aujourd'hui, était probablement alors 
laprincipalestationnavaledes galères de l'époque 
qui [pouvaient remonter jusqu'à Sithiu, Saiat- 
Omer, et parait avoir conservé cette suprématie 
jusque vers le v° siècle (i). Quelques géographes 
ont même soutenu avec une certaine témérité 
que Mardick avait été le Porlus Itius de César 
et de Strabon. Nous avons vu plus haut que le 
grand port de l'empire sur la Manche était cer- 

(1) Raymond be Bebtrand, Histoire de Mardick, 



ovGooi^lc 



LE DELTA DE l'aa 377 

tainement Boulogne-sur-Mer, Gesorîacunit à 
l'embouchure de la Liane. Tout au plus Mar- 
dick pouvait-il être le havre d'entrée du sintis 
Itius dans la partie de la grande lagune de l'Aa 
la plus voisine de la mer, oii flottait, à peine 
émergé au-dessus du niveau des basses eaux, 
l'archipel des Morins. 

Quant à Calais, situé à Textrëmité de l'es- 
tuaire occidental du delta de l'Aa et dont le port 
moderne est resté le débouché régulièrement 
aménagé des wateringues du pays, il n'apparaît 
dans l'histoire que vers le vu- ou le viii* siècle. 
La ville est double : au Nord, sur la mer, Calais 
proprement dit, dont les vieilles et hautes mai- 
sons et les bassins étaient enserrés hier encore 
par un épais collier de murailEes précédé d'une 
double ceinture de fossés, dentelée et étoiiée sui- 
vant le système de Vauban; au Sud, le grand 
faubourg de Saint-Pierre prolongeant sans cesse 
ses longues et larges rues rectilignes, ses mai- 
sons uniformes, ses usines et ses fabriques sur 
un terrain horizontal et illimité et présentant 
toute la banalité des villes industrielles du Nord. 
C'est Calais-Sud qui, malgré son aspect tout 
moderne, a cependant précédé la vieille ville du 
port, portait autrefois le nom de « Pétresse », 
qui est devenu Saint-Pierre, et fut complètement 
brûlé par les Normands à la fin du ix* siècle. 

Calais était, vers l'an 900, une annexe du 
comté de Boulogne; et c'est de cette époque que 
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datent les premières murailles de son enceinte, 
la construction du fort Nieulay et, selon toute 
probabilité, le creusement du bassin du Petit- 
Paradis qui parait avoir été l'embryon du port. 
Calais, dont la rade foraine est assez bien proté- 
gée par Us bancs sous-marins de Riden, est le 
port du continent le plus rapproché de la Grande- 
Bretagne; et ce voisinage devait naturellement 
éveiller l'attention jalouse de nos voisins. Au 
XIII' siècle, le petit port de Wissant, qui avait 
joui jusque-là d'une certaine importance, était 
complètement comblé par les sables, et celui de 
Boulogne, dans un état de dégradation lamen- 
table, presque abandonné. Calais devait natu- 
rellement être considéré comme le port de tran- 
sit presque exclusif entre l'Angleterre et la 
France, Ce fut de là que le dauphin Louis, fils 
de Philippe-Auguste, partit avec une flotte de 
80 bâtiments de guerre et de 600 transports, 
appelé par les barons anglais mêconienis de leur 
roi Jean-sans-Terre, On sait que, malgré le suc- 
cès de son expédition, les chimériques espé- 
rances qu'avait pu concevoir le jeune prince 
furent complètement déçues. Le trône du roi 
dépossédé fut tout simplement conservé à son 
fils, et le résultat de cette campagne un peu 
naïve fut d'entretenir chez nos voisins le désir 
d'une revanche. Elle devait malheureusement 
se réaliser un siècle plus tard. Alors que Calais 
était en pleine prospérité, le rot Edouard 111, 
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encouragé par notre désastre de Crécy, vint en 
faire le blocus. L'histoire a conservé le souvenir 
des dramatiques incidents de ce siège qui dura 
près d'une année, de la résistance héroïque de 
ses habitants, de leurs souffrances et de la ven- 
geance du vainqueur tenant à humilier par des 
procédés inqualitîables les malheureux que la 
mauvaise fortune mettait à sa discrétion. 

Calais resta plus de deux siècles entre les 
mains des Anglais. Ce fut en quelque sorte leur 
tête de pont sur le continent. La ville, ruinée 
par le siège de 1347, dut être reconstruite 
presque en entier. Le chenal envasé fut re- 
creusé, le bassin du Petit-Paradis réparé. L'avant- 
port d'échouage aménagé devint un second bas- 
sin qu'on appela le Grand-Paradis, On entoura 
la ville d'une nouvelle enceinte de remparts. 

On construisit tout autour un système assez 
compliqué de digues allant du fort Nieulay à 
Sangatte, de manière à bien circonscrire la 
crique naturelle où les eaux se répandaient au- 
trefois dans une sorte d'étang assez mal défini; 
et le tout fut protégé ei défendu par la tour du 
Risban qui Commandait l'entrée du port. Calais 
fut ensuite choisi comme principal entrepôt 
pour le transit des laines enire l'Angleterre et la 
Flandre, et on l'appelait « l'étape des laines ». 
Ce fut bientôt une place de commerce très fré- 
quentée, et le mouvement du port y prit rapi- 
dement une très sérieuse importance. Mais, en 
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l'année i558, un coup de main hardi du duc de 
Guise porta heureusement un terme à celte 
mainmise sur le territoire de France; et, sauf 
une courte occupation des Espagnols qui prît 
fin à la paix de Vervins, le Cambrésis, qu'on 
aimait à appeler « le Pays reconquis », lui esi 
définitivement resté et lui demeura pour tou- 
jours assuré (i). 

Le port, cependant, était loin de satisfaire aux 
exigences du commerce, les bassins insuffisants, 
les conditions de l'entrée assez médiocres, le 
chenal souvent ensablé. Les premiers projets sé- 
rieux d'amélioration sont dus à Vauban qui 
reconnut tout de suite que l'avenir du port était 
intimement lié à la régularité et à la puissance 
des chasses. C'était, en effet, le seul artifice que 
Ton connut à cette époque pour dégager le 
chenal et les bassins à chaque instant atterris. 
Toute la plaine triangulaire qui s'étend au Sud- 
Ouesi, et dont Watten, Gravelines et Calais 
sont les trois extrémités, présente une pente 
très faible, mais uniforme, vers cette dernière 
ville, qui en est en quelque sorte l'exutoire 
naturel. Les travaux de tous les ingénieurs mo- 
dernes — écluses, bassins de retenue, prolonge- 
ment des jetées — ont été jusqu'à ces derniers 

(]} Bernard, Annales de la ville de Calais et du pays 
reconquis, lyib. 

Lepebvre, Histoire générale et particulière de la ville 
de Calais et du Calaisis, 1766. 



ovGooi^lc 



LE DELTA DE L'aA 38 1 

temps conçus et exécutés en vue d'évacuer par 
là les eaux de toute la région s waierlnguée > et 
d'utiliser leur force de propulsion pour soutenir 
et continuer autant que possible l'action des 
chasses jusqu'à la laisse des basses mers. 

Sans compter les puissants appareils de dia- 
gage,à peu près exclusivement employésaujour- 
d'hui dans les f>orts établis sur une côte sablon- 
neuse et aux embouchures des grands fleuves 
soumis à l'egvasement, le port de Calais met à 
contribution les eaux de deux grands bassins 
de retenue; le premier, le plus ancien, situé 
à rOuest, longeant le vieux port et le port 
d'échouage; le second, à l'Est, de dimensioas 
colossales, — près de loo hectares — pouvant 
tous deux, dans moins d'une heure, écouler 
plus de 1 600 ooomèires cubes d'eau, mais cepen- 
dant d'un effet pratique bien inférieur à celui 
des outils dragueurs modernes. 

Les irois canaux de Mark au Nord, de Calais 
à Bergues au centre et des Pierreries au Sud 
débouchent directement dans les anciens fossés 
de la ville, qui ont été élargis, recreusés, Ixirdés 
de quais couverts de rails et sont devenus de 
longs bassins spécialement affectés à la naviga- 
tion intérieure, communiquant par des écluses, 
d'une part avec les bassins maritimes, de l'autre 
avec le réseau navigable des canaux du Nord. 
Tout cet ensemble un peu compliqué se déve- 
loppe autour de la vieille ville de Calais, et 
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forme une grande ceinture d'eau qui a pendant 
longtemps été considérée comme très suffisante 
pour assurer le développement du commerce. 

Le chenal d'accès aux bassins de la ville n^a 
pas moins de i25 mètres de largeur, et sa pro- 
fondeur peut être facilement maintenue à quatre 
mètres au-dessous des plus basses mers. C'est 
plus qu'il n'en faut pour assurer à heure fixe le 
service régulier des steamers entre ta France et 
l'Angleterre. Le trajet entre Calai% et Douvres 
est le plus court entre les deui pays : 28 kilo- 
mètres seulement. C'est très certainement le 
bac marin le plus fréquenté du monde. Deux 
millions de voyageurs par an. 

Le large chenal d'entrée de Calais conduit 
dans un vaste avant-port de près de 7 hectares 
dans lequel peuvent mouiller à toute heure de 
marée des navires calant 8 mètres d'eau. L'un 
de ses quais, occupé par la gare maritime, est la 
téie de ligne des chemins de fer du Nord de la 
France et par suite de toute l'Europe. Une 
double écluse donne aux navires ayant la plus 
grande dimension toutes les facilités d'accès 
dans un bassin à flot de plus de 1 1 hectares. 
Plus de 3 000 mètres courants de quais munis 
de rails et de l'outillage le plus perfectionné pour 
la manutention rapide des marchandises bordent 
l'avant-port et le bassin à flot. Au fond est dis- 
posée une vaste forme de radoub dans lequel les 
bateaux du plus fort tonnage et même les cuiras- 
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ses peuvent venir réparer leurs avaries. Après le 
bassin à flot un arrière-bassin communique avec 
les larges fossés de la ville qui séparent Calais- 
Nord de son grand faubourg Saint-Pierre, con- 
tournent l'ancienne citadelle, sont aménagés 
pour recevoir les chalands et les bélandres des 
canaux du Nord et constituent le grand port de 
navigation intérieure, A l'Ouest, enfin, et com- 
muniquant aussi directement avec le chenal 
d'entrée soi^ les anciens bassins comprenant un 
port d'échouage et un bassin à flot, d'une super- 
ficie totale de près de 6 hectares, bordés comme 
les -bassins modernes de quais garnis de voies 
ferrées et présentant un développement de près 
de 2 kilomètres. 

Le port de Calais peut donc être aujourd'hui 
considéré comme un des mieux outillés de notre 
littoral du Nord. Son tonnage, en progrès 
marqué pendantquetquesannées, parait aujour- 
d'hui stationnaire. Le mouvement de la naviga- 
tion, entrées et sorties, est de plus d'un million 
de tonneaux; mais un très grand nombre de 
steamers transitent surtout des voyageurs, et le 
tonnage effectif des marchandises importées ou 
exportées ne dépasse guère 3ooooo tonnes, un 
quart au plus, malheureusement, à l'exporta- 
tion. Beaucoup de navires sortent sur lest. A 
l'importation, des bois de construction de Nor- 
vège, de Suède, d^Allemagne et de Russie, les 
fontes d'Ecosse et même des charbons anglais, 
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qui réussissent — nous ne saunons le dire sans 
peine — à concurrencer nos houilles du Nord, 
pourtant Si voisines. Les aménagements du port 
sont d'ailleurs parfaits, et on a prévu tous les 
besoins du plus large avenir ; mais le mouve- 
ment ne paraît pas beaucoup progresser, et il 
est probable qu'il n'atteindra jamais celui de 
Dunkerque. Le grand trafic de Calais est et sera 
toujours celui des voyageurs et des courriers. 

IV 

Gravelines n'est plus aujourd'hui sur la mer. 
Pendant les quatre premiers siècles de notre 
ère, c'était un modeste havre de pêcheurs dont 
le nom est resté inconnu et qui occupait proba- 
blement l'emplacement du petit faubourg des 
Huttes situé à 5oo mètres environ à l'Est de la 
ville actuelle. Un moine errant, portant le nom 
de Willebrode, vint y prêcher la religion du 
Christ à peu près en même temps que saint Eloî 
évangélisait un peu plus loin dans les dunes 
de Dunkerque. Au commencement du ix* siècle, 
le pays prit le nom de son apôtre; mais Saint- 
Willebrode n'a été longtemps qu'une assez 
pauvre bourgade. C'était Mardick, aujourd'hui 
presque disparu et situé à 4 kilomètres environ 
à l'Est, qui était réellement, comme nous l'avons 
dit, le principal atterrage h l'époque romaine et 
n'a cessé de garder une certaine clientèle de 
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marins jusque vers le milieu du v* siècle. Le 
pays recevait d'ailleurs à tout moment la visite 
des pirates du Nord. 

Ces pirates du Nord furent pendant près de 
sept siècles le fléau périodique de toute la 
région littorale de la Picardie, de la Normandie 
et d'une partie de la Bretagne. Ils arrivaient 
à Pimprxjviste, montés sur de longs vaisseaux 
qu'on appelait « des chevaux ou des serpents de 
mer ■>, rasaient tous les promontoires de la côte, 
guettaient aui embouchures de tous les fleuves, 
s'enfonçaient dans tous les fiords, débarquaient 
un peu partout à la faveur de la nuit et de 
la tempête. Leurs navires, aux voiles rouges 
rayées de noir, aux proues élancées et sculptées 
en têtes de dragons, manœuvres par des rameurs 
excellents, avaient bien l'aspect d'animaux fan- 
tastiques d'un autre âge, de monstres vivants, 
et tantôt gravissant la crête des vagues, tantôt 
s'enfonçant dans le creux de la houle, semblaient 
se jouer du fracas des orages et du bruit de la 
mer. Ces invasions, presque toujours à l'impro- 
viste, prirent au ix* siècle une continuité qui 
désolait le pays. Les pirates descendaient en 
masse sur toutes les plages, y construisant à la 
hâte des camps reiranchês qui leur servaient de 
retraites, de centres de ralliement et de points 
d'appui, en sortaient brusquement pour péné- 
trer dans l'intérieur des terres, chassaient devant 
eux les populations atterrées, dévastaient tout le 

35 
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pays, et partaient ensuite emportant sur leurs 
vaisseaux le butin et ies femmes, laissant der- 
rière eux une longue traînée de deuil, des lueui^ 
d'incendie, des ruines fumantes et des amon- 
cellements de cadavres autour desquels tour- 
noyaient dans le ciel gris des spiralesde corbeaux. 
Saint- Wiltebrode en particulier, plusieurs 
fois pillé et rançonné, aurait complètement dis- 
paru si le roi de France, impuissant à protéger 
lui-même sa province de Flandre, n'eût institué 
pour la défendre et la gouverner en son nom de 
grands officiers armés de pleins pouvoirs qu'on 
désignait sous le nom de « Forestiers >. L'un de 
ces Forestiers en particulier ne fut pas un 
homme ordinaire. Jeune, beau, énergique et ne 
doutant de rien, Beaudoin, très bien nommé 
Bras-de-Fer, eut la témérité de s'éprendre, vers 
l'an 860, de la propre fille de son roi et la bonne 
fortune d'être très bien accueilli par elle. Mais 
Charles le Chauve ne le trouva pas, paraît-il, 
d'assez bonne maison pour épouser régulière- 
ment une peiite-fiUe de Charlemagne. La jeune 
princesse fut probablement aussi de cet avis, et, 
pour éviter toute discussion inutile, elle n'hésita 
pas à partir avec son ami le Forestier. Ce fut un 
gros scandale. Le cas était en effet plus grave 
pour l'époque que de nos jours, oCi des incar- 
tades du même genre ne sont que des faits cou- 
rants de la grande chronique mondaine et in- 
ternationale. Le pape Nicolas I" fut saisi de 
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l'affaire et tout d'abord excommunia les deux 
inculpés. Ceux-ci prirent la chose assez bien 
pendant un certain temps; mais, au bout d'un 
an, ils jugèrent convenable de régulariser leur 
situation et allèrent faire pénitence à Rome. 
L'excellent pape fut touché de leur repentir, et 
s'empressa de leur donner l'absolution. Mais la 
jeune princesse avait l'esprit assez pratique, et 
le sacrement de la pénitence n'était certainement 
pas celui qui lui tenait le plus à cœur. A sa 
prière, le pape intervint auprès du roi, lui con- 
seilla de tout oublier, d'accepter les faits accom- 
plis. Le roi se laissa fléchir, et le mariage eut 
lieu. Tout eût été pour le mieux si, conformé- 
ment aux mœurs royales de l'époque, Charles 
le Chauve n'avait tenu à doter généreusement 
sa fïlle et à lui donner en toute suzeraineté la 
' province de Flandre, qui fut ainsi distraite de la 
couronne, à charge seulement pour sa suzeraine 
de lui devoir un hommage fictif et de pure forme. 
Cette séparation n'eut pas de graves inconvé- 
nients tant que dura la ferme autorité de Bras-de- 
Fer; mais, sous ses successeurs, les Normands 
expulsés ne tardèrent pas à reprendre l'offensive, 
très souvent même le dessus; et pendant plusieurs 
siècles la Flandre fut une véritable terre d'in- 
vasion presque toujours fort mal défendue (i). 
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Après les Normands, ce furent les Danois, 
puis tour à tour les Anglaise! les Espagnols. 
Mardick cependant avait beaucoup déchu. Vers 
le XII* siècle, son port était à peu près comblé. 
Le golfe de Saint-Omer devenait une lagune de 
plus en plus vaseuse; et tout le pays n'était plus 
qu'un immense marécage dont les émanations 
décimaient les habitants. L'un de ces Forestiers 
qui portait le titre de comte de Flandre crut 
apporter quelque amélioration en régularisant 
le cours de l'Aa, qui divaguait un peu partout 
dans la lagune et se jetait à la mer près du vil- 
lage d'Oye, à 6 ou 7 kilomètres à TOuest de son 
embouchure actuelle, et en le faisant déboucher 
du côté des Huttes, Ce redressement artificiel 
de l'Aa, qui est resté le cours de la rivière ac- 
tuelle, fut à juste titre appelé le a canal du 
Comie, » en flamand Grave-Lînghe, et c'est de 
là qu'est venu le nom de Graveiines. Le petit 
fleuve allait ainsi droit à la mer; il faisait au 
pied de Sa int-Wî lie brode, qui venait d'être en- 
touré d'une première enceinte, une sorte de bas- 
sin qu'on appela Port-Neuf, et ce fut l'embryon 
du port actuel. Malgré tous les efforts tentés par 
les Espagnols au cours de leur occupation, ce 
port ne paraît avoir jamais eu une sérieuse 
importance; et, trois ans après l'abdication de 
Charles-Quint, le roi Philippe II l'abandonna 
à peu près et décida de construire tout d'une 
pièce un établissement maritimecompletâ l'em- 
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bouchure même de l'Aa, comprenant une cita- 
delle, une écluse à deux pertuis et un bassin à 
flot permettant de remiser à l'abri de l'ennemi 
une trentaine de vaisseaux de ligne de l'époque. 
La mort ne lui permit pas de réaliser son pro- 
gramme; mais ce fut l'œuvre de son successeur. 
Le port et la citadelle prirent naturellement le 
nom de Fort-Philippe et l'ont même conservé. 
Mais le port et l'écluse ne devaient pas aboutir; 
et, en [638, alors que les travaux touchaient 
presque à leur hn, Fort-Philippe fut surpris par 
les troupes françaises qui tenaient garnison à 
Calais. Une brèche fut pratiquée dans le bâtar- 
deau de l'écluse encore en construction; les 
chantiers des Espagnols furent inondés, boule- 
versés, et tous les travaux anéantis. 

Six ans plus tard, en 1644, Gaston, duc 
d'Orléans, s'emparait de Gravelines, En i652, 
les Espagnols faisaient un retour offensif qui 
leur rendit un moment la possession de leur 
ancienne ville; mais cette dernière occupation 
devait être de courte durée; et, en i658, 
Turenne, après la bataille des Dunes, détachait 
de son armée le maréchal de la Ferté, et la ville 
fut investie. Ce fut le premier siège que l'il- 
lustre Vauban dirigea en personne. Malgré les 
difficultés de l'approche dans une plaine de 
boue toute inondée, la capitulation eut lieu 
après vingt jours de tranchée; et le 7 novem- 
bre [659 ^ ^i'^c ^l '^ P^^^ furent pour toujours 
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acquis à la France par le traité des Pyrénées. 

Le port actuel de Gravelines peut être consi- 
déré comme l'œuvre de Vauban, et la ville elle- 
même est un des types les plus caractéristiques 
des grandescitadelles de l'époque de Louis XIV. 
Le bassin à flot, quelques aménagements de 
quais et le prolongement en mer des jetées de 
PAa sont seuls de date plus récenie. Le port 
comprend un bassin d'échouage et les deux 
branches de l'Aa qui entourent les remparts de 
la ville. Avec tous les fossés de la place il cons- 
titue un réservoir de près de 20 hectares qui 
assure le dessèchement de toute la banlieue. 

Gravelines est à 2 kilomètres environ de la 
mer. Nulle part dans la Flandre, la côte n'est 
plus plate. L'estran n'a pas moins d'un kilo- 
mètre et demi de largeur et deux longues jetées 
prolongées par des estacades s'avancent au large, 
ayant chacune plus de 1 5oo mètres, distance à 
peine suffisante pour atteindre la profondeur 
nécessaire aux navires tirant tout au plus 3 ou 
4 mèires d'eau. Tout autour de la ville, une 
plaine uniforme,coupée de canaux avec de longs 
alignements d'arbres. De distance en distance, à 
perte de vue, dans la campagne, les mâts et les 
voiles des bricks et des bateaux de pêche, tantôt 
glissant sans bruit, paraissant et disparaissant à 
travers les branches, tantôt immobiles, amarrés 
le long des berges et des quais, ei toujours cou- 
chés aux heures de la basse mer, dans la vase 



ovGooi^lt^ 



LD DELTA DE l'aA SqI 

fétide, comme des épaves ou des malades. Ce 
calme et cetie solitude ne sont d'ailleurs qu'ap- 
parents; et, malgré le redoutable voisinage de 
Dunicerque, le port de Gravelînes continue à 
jouir d'un certain mouvement. 

Au commencement du siècle en particulier, 
il présentait une animation toute spéciale et 
était le siège d'un trafic étrange et d'un com- 
merce interlope qui fit un moment sa fortune. 
Malgréqu'on fût alors en guerre, l'Empire avait 
établi des relations continues avec les Anglais; 
et Fort-Philippe fut désigné, par un décret 
impérial du 20 novembre 1 8 1 1 , qui ne manque 
certainement pas d'originalité, pour recevoir 
officiellement, à ['exclusion de Dunkerque et de 
Wimereux, les petits bateaux connus sous le 
nom de smoggleurs « — smuggler en anglais, 
smokkeleren flamand — qui faisaient la contre- 
bande et venaient charger nos soieries, nos spiri- 
tueux et divers autres produits français en 
échange desquels ils versaient, tant en lingots 
d'or qu'en autre monnaie précieuse qui nous 
manquait, plusieurs millions par mois. 

L'opération était commanditée par le banquier 
Rothschild et ne prît fin qu'à la Restauration; 
mais le mouvement était donné, et lorsque Fort- 
Philippe, qu'on appelait « la ville des Smog- 
gleurs », vit tomber cette industrie fructueuse, 
les habitants eurent l'heureuse idée de suivre en 
Angleterre ta consommation qui s'éloignait 
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d^eux. C'est de là qu'est venu le commerce con- 
sidérable d'exportation de denrées agricoles qui 
fait encore de Gravelînes un port d'une certaine 
importance et qui, joint à la pécbe, y maintient 
une grande activité. 

Gravelines est en quelque sorte une ville qua- 
druple ; tout d'abord la ville fortifiée, enfermée 
dans sa ceinture bastionnée, précédée de ses fos- 
sés dont les redans, les saillies et les enfonce- 
ments présentent le dessin d'une magnifique 
étoile; en dehors, vers l'Est, le petit faubourg 
des Huttes presque exclusivement habité par les 
pêcheurs; à 2 kilomètres au Nord, à l'embou- 
chure et sur les deux rives del'Aa, deux autres 
groupes très compacts et populeux, le grand 
Fort-Philippe et le petit Fort-Philippe, à h fois 
stations de bains de mer et de pèche, le premier 
armant pour la pêche au long cours, le second 
bornant ses opérations à la pèche côtière. Le 
mouvement commercial dépasse 60000 tonnes 
par an : à Timportaiion principalement, des bois 
du Nord et des charbons anglais; à la sortie, des 
envois continus d'œufs et de denrées agricoles 
qui vont presque tous au marché de Londres 
par la Tamise. L'Aa, qui entoure les remparts 
de la vieille ville, est le dernier bief du réseau des 
canaux du Nord. Les conditions de navigabilité 
sur ces canaux sont parfaites. A eux seuls ils 
sufiîsent pour assurer à Gravelines un avenir 
modeste sans doute à côté de ceux de Calais et 
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surtout de Dunkerque, maïs d'une grande régu- 
larité et d'une longue durée (i). 



Dunkerque n'existe à proprement parler que 
depuis le vu' siècle. La plus grande partie de la 
Flandre maritime était jusqu'àcette époque une 
terre vague, aux trois quarts noyée, périodique- 
ment infestée par les pirates du Nord qui pou- 
vaient assez facilement trouver des retraitesdans 
les marais vaseux du delta de l'Aa si riches, si 
bienaménagésaujourd'hui, alors presque déserts, 
I>a petite tribu des DiablinteSj qui Toccupait & 
l'origine de notre ère, paraît bien avoir essayé de 
lutter contre les invasions de la mer en fermant 
tant que bien que mal avec des fascines, des 
clayonnages, des madriers et des remblais en 
terre les nombreuses issues qui existaient entre 
les dunes et qui permettaient l'écoulement des 
eaux. Mais ces premiers polders^ épars, qui for- 
maient des îles perdues au milieu de la lagune, 
devaient avoir une existence bien précaire. H 
est probable qu'ils furent bien souvent boule- 
versés, que les premières cultures furent tour 
à tour noyéis par te flot ou enfouies sous les 
alluvions, et que la chasse dans les forêts voi- 



(i) Plocq, Porl de Gravelines. Ports 
France, 1 874. 
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sines et la pèche un peu partout dans les 
marécages le long de la côie ou en pleine mer 
ont été, beaucoup plus que les produits de la 
terre, les ressources de ce peuple primitif. 

L^exutoire le plus septentrional de l'Aa était 
vraisemblablement un petit havre entouré de 
dunes un peu plus Tréquentées que le reste du 
pays; et c'est là quVn 646 saint Éloi, évêque de 
Noyon, légat apostolique du Saint-Siège, vint 
prêcher l'Évangile aux pêcheurs. Il ûi bâtir un 
petit oratoire qu'on appela i l'église des dunes», 
Dune-Kerche. Quelques habitations se grou- 
pèrent tout autour et constituèrent bientôt ua 
hameau qui prit chaque jour un peu plus de 
cohésion. Deux siècles et demi plus tard, vers 
l'an 900,1e Forestier Beaudoin, le fameux Bras- 
de-Fer dont on se rappelle la romanesque aven- 
ture, l'entoura d'une muraille. Le mouillage 
était bon. Les habitants, disséminés un peu par- 
tout dans la région des moëres, le fréquentèrent 
de plus en plus. Ce fut l'origine de Dunkerque. 

Aucune ville de notre frontière, aucun port 
de nos côtes n'a eu, plus que Dunkerque, à 
souffrir de la guerre et de l'invasion ; et on peut 
dire à son honneur que son énergie et sa force 
de résistance furent à la hauteur de toutes les 
épreuves. Tour à tour prise et reprise par les 
Français, les Anglais et les Espagnols, saccagée, 
démantelée, ruinée, inondée, elle a vu plusieurs 
fois son port à peu prés détruit, son enceinte 
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mutilée, ses bassins comblés, ses écluses ren- 
versées, et elle n'a jamais perdu conâance dans 
l'avenir. Jean Bart est bien le type héroïque de 
cette race flamande tenace, audacieuse, patiente, 
à la fois guerrière et commerçante, que le 
malheur peut frapper sans l'abattre et qui se 
redresse sans cesse toujours prête à recommencer 
la lutte (i). 

Le port fut un moment sous Louis XIV à 
l'apogée de la fortune, et pendant près d'un 
demi-siècle les travaux de la place occupèrent la 
vie de l'illustre Vauban. Le grand ingénieur 
donna à la ville et à ses bassins une extension 
considérable. Ces travaux ne tardèrent pas à 
inspirer aux Anglais des craintes sérieuses, et la 
ruine de Dunkerque devint dès lors un de 
leurs principaux objectifs. Les revers de la 
France leur permirent d'obtenir adroitement 
par des traités ce qu'ils n'auraient pas glorieu- 
sement gagné par les armes. Louis XIV, qui 
avait dû déjà payer 5 millions de livres pour 
rentrer seulement en possession de la ville 
perdue, fut obligé d'accepter les plusdures con- 
ditions, a Le roi très chrétien, portait l'article 9 
du traité d'Uirecht signé le 11 avril I7i3,fera 
raser les fortifications de la ville de Dunkerque, 
combler le port, ruiner les écluses qui servent à 

(i) D' Lebleu, Étude sur Jean Bart, son influence, 
son époque, 1870 
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son nettoiemeoi, le tout à ses dépens et dans le 
terme de cinq mois après la paix conclue et 
signée, savoir : les ouvrages de mer dans l'espace 
de deux mois, et ceux de terre avec lesdites 
écluses dans les trois mois suivants, à condition 
encore que lesdites fortifications, port et écluses, 
ne pourront jamais être rétablis. » 

Brisé, mais toujours résistant, le vieux roi 
voulut atténuer cette douloureuse humiliation 
en faisant percer, au travers des remparts abattus 
de Dunkerque, le canal maritime de Mardick 
dont un ingénieur espagnol, Florent van Lan- 
gren, avait donné la première idée un demi- 
siècle auparavant. Mardick, qui n'est plus au- 
jourd'hui qu'un fort déclassé, avait été, bien 
antérieurement à Dunkerque, un petit havre 
assez fréquenté ; et nous avons vu que les 
archéologues croient même que ce fut la prin- 
cipale station navale des dunes à l'entrée du 
bras de mer qu'on appelait le sinus Itius. Il 
est certain que le port existait encore au moyen 
âge. Le rélablir était chose assez facile. C'est ce 
ce qu'on s'empressa de faire. Le canal n'avait 
qu'une longueur de 6 kilomètres de la ville à 
la mer et présentait seulement deux alignements 
à angle droitj sa largeur était de 60 mètres, sa 
profondeur de plus de 6 mètres, A son extré- 
mité, on établit une écluse pouvant recevoir les 
plus grands vaisseaux. En aval de l'écluse, le 
canal traversait l'appareil littoral des dunes et 
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se prolongeait en mer sous la protection de 
deux grandes jetées qui le défendaient contre 
l'ensablement. L'ceuvre était considérable et elle 
fut menée à bonne fin en moins de deux ans. 
Ce n'était plus Dunkerque sans doute; mais le 
mouillage était le même et dans la même rade 
naturelle si bien protégée par les bancs de 
Flandre. Somme toute, c'était un simple dépla- 
cement d'une lieue à l'Ouest; c'était surtout un 
expédient très ingénieux. 

L'Angleterre et la Hollande protestèrent avec 
violence contre cette création tout d'une pièce 
qui leur parut être une violation du traité 
d'Utrecht. Il fallut encore se résigner et détruire 
en grande partie l'ouvrage si rapidement exécuté. 
Cette nouvelle démolition réduisit Dunkerque 
à un étal déplorable. L'émigration devint géné- 
rale, et la ville touchait à la ruine lorsque, le 
31 décembre 1720, une violente tempéie, coïn- 
cidant avec une marée exceptionnelle poussée 
par les vents violents du Nord-Ouest, amena la 
rufrture de l'énorme bâtardeau que les Anglais 
avaient construit au-devant du port pour le 
barrer. Cet événement fut le salut. Le port était 
débloqué, quelques bateaux pécheurs commen- 
cèrent à y entrer, des navires marchands sui- 
virent leur exemple. Le commerce s'y rétablit 
rapidement, et pendant tout le xveu* siècle les 
courageux habitants de Dunkerque luttèrent 
pied à pied avec les commissaires anglais 
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acharnés contre toutes les tentatives de restau- 
ration. Ils durent subir de nouveau leurs ter- 
ribles exigences. Le traité d'Aix-la-Chapelle 
(1748) réclama l'exécution rigoureuse de l'ar- 
ticle 9 du traité d'Utrecht; celui de Versailles 
(1763) l'aggrava dans des termes plus blessants 
encore. « Quant à la ville et au port de Dun- 
kerque, portait-il à son article 5, ils seront mis 
à l'étal tîxé par le traité d'Aix-la-Chapelle et les 
traités antérieurs ; les forts qui défendaient l'en- 
trée du port seront détruits; la cuvette sera 
comblée et il sera pourvu à la salubrité de l'air 
et à la santé des habitants à la satisfaction de 
Sa Majesté Britannique. » C'en eût été fini de 
Dunkerque, et les prétentions de l'Angleterre 
n'eussent plus connu de bornes sans le dérivatif 
que lui imposa la guerre de l'indépendance des 
États-Unis. Notre alliance avec la jeune Amé- 
rique, la glorieuse campagne de notre marine, 
les brillants exploits des corsaires de Dunkerque 
qui à eux seuls prirent près de i 200 bâtiments 
aux Anglais les amenèrent à résipiscence; et le 
second traité passé à Versailles en 1793 mil un 
ternie à cette odieuse mainmise, rendant pour 
toujours la liberté à la ville si longtemps op- 
primée (1). 

L'Empire tout-puissant ne lui accorda pas 
cependant de faveurs marquées. Maître de la 

( i] F. Baude et V. Derode, op. cili 
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plus grande partie de TEurope, Napoléon pré- 
férait naturellement la magniBque embouchure 
de TEscaut et la grande vallée qu^elle commande 
et qu'il croyait avoir donnée à la France pour 
toujours, à la bouche vaseuse de l'Aa; et plus 
de vingt millions étaient libéralement consacrés 
aux travaux d'Anvers, alors qu'on en accordait 
à peine deux ou trois aux réparations les plus 
urgentes de Dunkerque épuisé et à moitié ruiné. 
Les travaux furent continués après l'Empire; 
mais le port, le chenal, la passe restèrent long- 
temps encombrés de sables et de vases. Les ba- 
teaux de 3oo tonneaux pouvaient seuls s'y pré- 
senter. Tout était à refaire, quais, jetées, bassins, 
écluses; et ce ne fut qu'après avoir dépensé une 
somme de i5 millions que le port fut ramené, 
il y a environ un demi-siécle, à an état aussi 
satisfaisant que celui dans lequel Vauban l'avait 
établi et qui, en somnie, ne comprenait qu'un 
chenal accessible aux navires de 600 à 700 ton- 
neaux, un avant-port d'échouage, le bassin de 
la marine et les écluses nécessaires pour produire 
les chasses indispensables pour un entretien 
assez méJiocre. 

Les grands travaux de Dunkerque ne datent 
réellement que de l'année 1845; et c'est alors 
qu'on commença à transformer ses anciens bas- 
sins d'échouage en bassins à Bot. Le progrés a 
été depuis très rapide. Dunkerque est devenu 
depuis quelques années l'un des ports les plus 
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complets et les mieux outillés de TEurope; et 
l'ordonnancement de ses grands bassins, créés 
tout d'une pièce, peut être regardé comme un 
véritable modèle. Sa position exceptionnelle, 
tout à fait à l'extrémité de l'angle septentrional 
de la France, à lO kilomètres à peine de la fron- 
tière, la redoutable concurrence d'Anvers et le 
voisinage de Londres lui ont imposé en quelque 
sorte de grands devoirs. Elle les a tous très 
noblement remplis. 

Dunkerque n'a pas, comme les grands ports 
de l'Escaut et de la Tamise, l'avantage d'être 
située dans un grand estuaire; mais sa rade pré- 
sente des conditions excellentes de mouillage, et 
est avec raison très appréciée; et c'est depuis Cher- 
bourg la seule rade des côtes de France où peu- 
vent mouiller par le mauvais temps de grands 
vaisseaux en toute sécurité. Dans ce pays plat 
des moëres, la plage est d'une fixiié à peu près 
parfaite. L'estran, qui n'a pas moins d'un kilo- 
mètre de largeur moyenne, prolonge doucement 
à la mer la pente presque insensible de la plaine 
à peine émergée. Le courant littoral, qui vient 
le plus souvent de la Manche, a peu à peu 
entraîné des sables qui ont constitué une série 
de bancs d'ailuvions parallèles au rivage. Ces 
bancs sous-marins ne paraissent pas s'être beau- 
coup déplacés depuis plus d'un siècle; ils sem- 
blent même avoir acquis une certaine hxité, La 
prépondérance du flot sur le jusant, des vents 
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d'Ouest sur les vents d'Est, des courants des 
eaux venant de la Manche sur ceux de la mer 
du Nord et l'étranglement du pas de Calais 
concourent à donner à tous les troubles en sus- 
pension une marche lente et régulière de Calais 
à Dunkerque et à Ostende et à favoriser leur 
dépôt principalement sur la côte flamande, où le 
flot se porte plus directement que sur la côte 
anglaise. Mais d'une manière générale, les fonds 
qui dépassent les profondeurs de 20 mètres, qui 
ne sont plus balayés par les vagues de la sur- 
face et où le calme règne d'une manière à peu 
près absolue, ne paraissent guère s'être exhaus- 
sés que de I ou 2 mètres au plus depuis le com- 
mencement du siècle (i). 

La plaine sous-marinc sur laquelle reposent 
ces traînées de dépôts a pris la forme d'un éven- 
tail à peine ouvert dont la poignée occupe la 
partie la plus resserrée du détroit, et entre les 
lames très peu divergentes de cet éventail se 
maintiennent des sillons d'une protondeur pres- 
que constante. Celte succession de hauts fonds 
et de fosses très allongées et presque parallèles 
donne au relief du fond de la mer entre le conti- 
nent et la Grande-Bretagne la forme ondulée 
d'une sinusoïde. Du côlé de l'Angleierre, ces 
bancs sous-marins portent le nom de o Good- 
win-sands >> et protègent la rade des Dunes; du 

(1} Dblesse, Lithologie du fond des mers. 
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côté de la France on les appelle « les bancs de 
Flandre s et ils couvrent la rade de Dun- 
kerque (i). 

Ces bancs de Flandre présentent sis lignes à 
peu près parallèles. En venant du large, on 
rencontre d'abord la lisière eitérieure formée 
par les bancs de « rOui-Ruytingen » et de 
« Pln-Ruytingen n; à la suite la partie orientale 
qui porte sur quelques cartes le nom de « Chiff 
d'Islande n et qui est séparée des bancs Ruytin- 
gen par un chenal large et profond. La troi- 
sième ondulation est celle des bancs < Ratel d, 
la quatrième celle des bancs a Breedi », la cin- 
quième est le Smal-Banck » ; la sixième enfin, 
la plus rapprochée du continent, est formée 
d'une série de bancs soudés les uns aux autres 
et qui portent les noms de « banc de Mardick, 
banc de Snow a, de « Braeck-Banck a, de 
« Hill-Banck » et de « Traepegeer », ce dernier 
venant se souder à l'estran entre la frontière 
belge et Nieuport, Immédiatement après cette 
dernière ligne de bancs est le large sillon dont 
le creux est à proprement parler la rade foraine 
de Dunkerque. Le banc de Mardick et le banc 
de Snow sont séparés par une coupure qui a 
6 mètres au moins de profondeur; le Hill-Banck 
et le Traepegeer par une dépression semblable. 

(i) Jonglez de Ligne, La rade et les bancs de Flandre, 
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Ces deux coupures constituent les passes d'en- 
trëe de la rade de Dunkerque qui se termine en 
cul-de-sac du côté de l'Est par suite de la sou- 
dure du Traepegeer à la côte belge. Grâce à la 
protection de ces bancs, la rade sur la côte 
française est incontestablement la meilleure de 
cette mer dangereuse, et les conditions nautiques 
tout aussi bonnes que celles de la fameuse ra<Je 
des Dunes qui lui fait presque face sur là côte 
anglaise. 

Mais Dunkerque, situé à l'extrémité orientale 
dt] grand delta de l'Aa, n'a pu devenir un grand 
port en communication avec l'intérieur du pays 
que lorsque la région inondée et insalubre qui 
l'entoure a été complètement transformée par le 
magnifique réseau de canaux, les uns naviga- 
bles, les autres d'assainissement, qui font au- 
jourd'hui la fort une du payswatteringué. Toutes 
les eaux jadis croupissantes qui stagnaient sur 
la rive droite de l'Aa s'écoulent forcément dans 
les bassins de Dunkerque par les canaux de 
Furnes, de Bourbourg, de Bergues et des 
Moëres, auxquels se soudent plusieurs centaines 
de waiergands. Retenues par des écluses, elles 
sont lâchées à basse mer et ont été pendant 
longtemps le facteur principal de l'entretien du 
port. La puissance de ces chasses se mesure par 
un volume total de plus d'un million de mètres 
cubes d'eau que l'on peut lancer tous les jours 
en trois. quarts d'heure au moment de la plus 
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basse mer; et elles sont encore d'une précieuse 
utilité pour nettoyer les anciens bassins et sur- 
tout les canaux qui entourent la ville et qui 
n'exigent qu^une assez faible profondeur pour 
le mouillage des bateaux moyens et des bélan- 
dres de la navigation intérieure. 

Mais les steamers et les grands transports 
modernes ont de bien autres exigences. Sans 
avoir des connaissances techniques très dévelop- 
pées, on peut très bien se rendre compte qu'une 
côte basse et sablonneuse, comme celle de 
Dunkerque, se prête d'une manière très favo- 
rable au rapide établissement de tous les tra- 
vaux intérieurs et de tous les aménagements 
d^un port; mais en revanche elle présente de 
grandes difficultés pour l'entretien de la profon- 
deur de ses bassins, de ses chenaux et surtout 
de ses passes d'entrée. D'une manière générale, 
les chasses n'exercent une action bien sensible 
sur les fonds sablonneux qu'à une profondeur 
de 2 à 3 mètres au-dessous de la basse mer. Or, 
le commerce maritime exige aujourd'hui pour 
ses grands paquebots des profondeurs bien supé- 
rieures à celles dont on se contentait il y a une 
trentaine d'années à peine; et comme on ne 
peut songer à prolonger indéfiniment des jetées 
en mer pour atteindre cette profondeur et que, 
sur une côte sablonneuse comme celle qui court 
delà pointe de Walde à Nieuport et qui tend 
toujours k s'engraisser un peu à cause de la pro- 
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tection même que lui procurent les bancs de 
Flandre, ces ouvrages avancés auraient pour 
conséquence de provoquer l'allongement de la 
plage, il faut nécessairement draguer au large 
en pleine rade, à une distance de près d'un kilo- 
mètre de l'extrémité des musoîrs. 

Le problème est heureusement résolu aujour- 
d'hui d'une manière très satisfaisante. On sait 
les magnifiques résultats obtenus par les nou- 
veaux appareils dragueurs. Jusqu'à ces dernières 
années, ces appareils consistaient principalement 
en de grands chapelets de godets qui s'enrou- 
laient sur une roue ou en énormes cuillers 
actionnées par la vapeur. Les déblais extraits du 
fond de l'eau par les godets ou les cuillers 
étaient versés dans des chalands qui allaient 
ensuite les décharger à une certaine distance. 

Tous les ingénieurs ont vu ou entendu parler 
des dragues puissantes de la Tyne et de la Clyde 
qui élèvent dans une année plus d'un million 
de tonnes de sable et de vase, ce qui représente à 
peu près 5oo ooo mètres cubes; et tout récem- 
ment, dans les bras maritimes du Mississipi, on 
a installé des dragues qui ont extrait ySo mètres 
cubes à l'heure, ce qui représente un rendement 
annuel de plus de 2 millions de mètres cubes (i). 
Ces magnifiques outils fonctionnent d la vérité 



(i) Les dragues du Mississipi, Ann»\ti des Travaux 
publics de Belgique, juin i8g8. 
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dans des eaux relativemeat calmes et ne pour- 
raient travailler en mer avec de petites vagues 
de houle de 40 à 5o centimètres seulement. Ce 
grave inconvénient n'existe plus pour les nou- 
velles dragues presque exclusivement adoptées 
aujourd'hui, à la fois hydrauliques et aspira^ 
trices, et dont l'organe essentiel est une éner- 
gique pompe centrifuge. Par l'intermédiaire du 
tuyau élastique dont l'extrémité munie d'un 
suçoir est appliquée sur le fond, cette pompe 
aspire un mélange d'eau, de vase et de sable, et 
le verse directement dans des puits à clapets. 
L'eau boueuse se décante assez rapidement^ et, 
plus ou moins clarifiée, elle retourne à la mer 
en se déversant par-dessus les bords des puits qui 
se remplissent de matières terreuses très concen- 
trées. 

Les premiers essais de ces dragues, que l'on 
désigne souvent sous le nom très caractéristique 
de « suceuses », n'ont pas donné tout d'abord 
des résultats parfaits, parce que la machine aspi- 
rairice et les réservoirs qui recevaient la boue 
draguée étaient portés sur deux bateaux séparés, 
comme cela -continue à avoir lieu pour les dra- 
gues à godets, à cuillers ou à mâchoires, qui 
fonctionnent d'une manière irréprochable dans 
les fleuves et dans toutes les eaux tranquilles. 
Mais, à la mer, Paccostage de deux bateaux n'est 
commode qu'avec un temps absolument calme, 
■ex une houle d'une trentaine de ceniimèires seu- 
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lement peut produire des chocs dangereux. Le 
remède a été bientôt trouvé; et on construit 
aujourd'hui des bateaux dragueurs à la fois aspî' 
rateurs, porteurs et automoteurs, contenant sur 
la même coque la pompe à sable et â vase et les 
puits à clapets destinés à recevoir la boue aspi- 
rée, pouvant évoluer dans tous les sens avec le 
secours de leur hélice et allant décharger leurs 
déblais assez loin au large. Ces bateaux résistent 
au vent, tiennent la mer tnéme quand elle est 
assez houleuse et que le creux des vagues atteint 
80 centimètres; ils peuvent donc travailler en 
rade à peu près toute l'année sans gène pour la 
navigation; et l'on conçoit que, dans ces condi- 
tions, le prix de revient du dragage soit extrême- 
ment réduit parce que tout le matériel, le capital 
et le personnel affectés à l'opération ne sup- 
ponentaucun chômage,aucuo temps d'arrêt(i). 
Le port de Dunkerque, comme celui de Ca- 
lais, et en général tous ceux de la mer du Nord 
établis sur une côte sablonneuse, naturellement 
un peu mobile et ayant une tendance à s'en- 
graisser, ne pourraient plus aujourd'hui main- 



( 1) Concours internaiional de 1881 ayant pour objet le 
meilleur ouvrage sur les moyens d'améliorer les ports 
établis sur les côtes basses et sablonneuses comme celles 
de ta Belgique. 

Rapport du jury adressé à M. le ministre de l'Agri- 
culture, de l'Industrie et des Travaux publics, Moni- 
teur belge, 21 avril rSSy. 
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tenir la profondeur de leurs passes s'ils n'avaient 
recours d'une manière presque continue à ces 
précieux auxiliaires dont le fonctionnement 
régulier est la condition indispensable de leur 
vie. 

C'est grâce à eux en effet que l'on peut assu- 
rer dans la grande rade foraine de Ounkerque, 
si bien protégée par les bancs de Flandre, un 
mouillage de 12a 1 5 mètres aux plus basses 
mers sur un fond de sable d'une excellente 
tenue. Cette rade a sans doute une tendance à 
s'exhausser un peu et à voir diminuer ses fonds ; 
mais c'est un phénomène fort lent, qui n'a pas 
produit de modilîcaiions bien sensibles depuis 
près de deux siècles et dont les effets peuvent 
d'ailleurs être victorieusement combattus par 
les dragues, de plus en plus puissantes, dont 
on peut disposer aujourd'hui. Dans tous les cas, 
la fosse du large immédiatement voisine de la 
fosse littorale présente une seconde rade non 
moins bonne et dont l'avenir peut être consi- 
déré comme indéfini. 

La situation géographique du port de Dun- 
kerque lui procure en outre d'autres avantages 
non moins précieux et bien supérieurs à ceux du 
même ordre qui peuvent exister pour quelques 
autres de nos ports. Dunkerque est, en effet, 
mieux à portée de Londres qu'Amsterdam, Rot- 
terdam et même Anvers. Il doit et peut être 
appuyé par la clientèle directe de la province U 
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plus riche, la plus peuplée, la plus productive, 
la plus industrielle de la France. Il est naturel- 
letnent indiqué pour être le port d'exportation 
de tous les produits qui y sont manufacturés- et 
les charbons, extraits dans le bassin houiller 
tout à fait voisin, pourraient l'affranchir de 
l'invasion noire de l'Angleterre que l'on est 
obligé de subir partout sur nos côtes de l'Oueit. 

Au point de vue du transit enfîa, il est aussi 
bien situé qu'Anvers par rapport à toute la 
région de l'Est, et en communication non moins 
directeque lui avec Nancy et Strasbourg par un 
réseau de voies navigables qui ne laissent 
aujourd'hui rien â désirer (i). 

L'avenir de Dunkerque ne dépendait donc que 
de la volonté de l'homme et des sacrifices qu'il 
voudrait s'imposer pour le doter des installations 
indispensables à un grand établissement mari- 
time. Ce qui lui manquait, il y a quelques 
années, c'était : en premier lieu, de la profon- 
deur dans le chenal et à l'entrée; en second lieu, 
de vastes surfaces de quais d'accostage le long 
de bassins à flot; en troisième lieu enfin, un 
outillage perfectionné permettant de remplacer 
les transbordements lents et onéreux à bras 
d'homme, qui sont réellement d'un autre temps, 
par des manutentions mécaniques, économiques 



{i)PoFt de Dunkerque. Travaux d'achèvement et , 
tension. Rapport des Ingénieurs, io octobre 1S7H. 
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et promptes. Tout a été fait, et Dunkerque est 
aujourd'hui Tun des ports les mieux améaagés 
de notre pays; peutnStre même à ce point de, 
vue tient-il la première place. On n'avait sans 
douie pour l'établissement de bassins nouveaux 
qu'à tailler en plein drap, dans le grand vide 
qui s'étendait à l'Ouest du chenal intérieur et 
qui était occupé par le bassin des chasses; mais 
on y a en réalité très bien taillé, et les disposi- 
tions adoptées sont de véritables modèles. 

Comme Calais, Gravelines et tous les ports 
de la mer du Nord, Dunkerque est entouré de 
larges canaux qui le mettent en communication 
avec le réseau des voies de navigation intérieure 
et constituent des réservoirs pour les eaux accu- 
mulées qui opèrent des chasses régulières dans 
les anciens bassins et dans le chenal intérieur, il 
y a à peine un demi-siècle, le port se composait 
seulement du chenal, d'un avant-port et d'un 
port d'échouage, en arrière duquel se trouvait le 
grand bassin à flot du commerce; de ce dernier 
on passait dans le vieux bassin de la marine et 
dans un arrière-port. Cet ensemble constituait 
déjà un groupe bien ordonné et assez satisfai- 
sant. A l'Ouest, à gauche du chenal, dans les 
terrains vagues qui s'étendeni jusqu'à la grande 
ceinture de canaux qui entoure la ville, se trou- 
vait alors un grand bassin à peu près circulaire 
de 20 hectares environ ; c'était un réservoir pour 
les chasses. A l'Est, des fossés très élargis cons- 
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tiiuaient encore un autre réservoir qui servait 
aux mêmes fins, séparant Dunkerque de son petit 
faubourg extérieur de Rosendaël, prolongé par 
celui de Malo, qui sont devenus tous deux des 
communes très populeuses, la première conser- 
vant son caractère agricole, la seconde trans- 
formée très rapidement en ville moderne un peu 
trop tirée au cordeau peut-être, peuplée d'hôiels 
et de chalets, et dont le Juxe et ^importance 
prennent tous les jours plus d'extension. La 
grande ceinture d'eau de S kilomètres environ 
de déveioppementqui entoure Dunkerque reçoit 
et conduit ensuite à la mer au moyen d'une 
série d'écluses les eauxdes canaux delaCunetie, 
de Mardick, des Moëres, de Furnes, de Bergues 
et de Bourbourg, tous servant à l'écoulage et à 
l'assainissement de la grande plaine wateringuée 
et apportant leur contingent aux chasses qu'on 
exécute toujours périodiquement dans l'avant- 
port, dans le port d'échouage et dans le chenal 
intérieur. Les trois derniers de ces canaux sont 
enfin reliés à l'ensemble de notre grand réseau de 
navigation intérieure et permettent l'accès des 
bassins maritimes à tous les chalands de ia batel- 
lerie fluviale. 

Depuis près de quinze ans toute la zone située 
à l'Ouest du chenal a été transformée, et un 
immense bassin à flot a été créé de toutes pièces, 
desservant quatre grandes darses parallèles, 
séparées par de larges môles garnis de rails qui 
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les mettent en communication directe avec le 
réseau des votes ferrées du Nord, présentant les 
meilleures conditions pour l'accostage des plos 
grands navires et la manutention rapide et méca- 
nique de leurs cargaisons, et pouvant même, si 
les besoins s'en font un jour sentir, étreagrandis 
et prolongés, presque doublés, de manière à 
satisfaire aux plus larges exigences de Tavenir. 
Le ponde Dunkerque (i] comprend aujour- 
d'hui : un chenal d'entrée de 800 mètres de lon- 
gueur et de 140 mètres de largeur qui débouche 
dans la rade entre deux jetées et dont la profon- 
deur peut être maintenue à 8»,5o et à 7",5o en 
vive-eau et en morte-eau ordinaire; un avant- 
port de 65o mètres de longueur et de loo mètres 
de largeur moyenne; un port d'échouage ayant 
la même largeur et 670 mètres de longueur; sept 
bassins à flot, celui de l'arrière -port, celui de 
la marine, le bassin de commerce et les quatre 
grandes darses récemment construites, précé- 
dées d'un grand bassin d'évolution et présentant 
ensemble une superficie d'une cinquantaine 
d'hectares et près de 9 kilomètres de quais utili- 
sables; quatre grandes formes de radoub, un 
« stip-way » pour le hissage hors de l'eau des 
navires mesurant jusqu'à yS mètres de longueur 

(i)Cf. CotiDtt»:,Z>e ta navigation intérieure des moires, 
des tvateringues et du part de Dunkerque, 1820. 

DuBAND, Les grands travaux du part de Dunkerque et 
leurs rt^ports avec le dessèchement du pays, 1864. 
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et ne dépassant pas r ooo tonnes; un gril de 
carénage; enfin les hangars et les engins les plu* 
perfectionnés et tes mieux disposés pour la 
manutention de toutes les marchandises. 

Les dépenses ont été naturellement considé- 
rables, plus de 60 millions Mais les résultats 
ont été àla hauteur des sacrifices; et le mouve- 
ment commercial, qui était de 700000 tonnes 
en 1870, est aujourd'hui de deux millions expor- 
tées ou importées par plus de 6 000 navires jau- 
geant ensemble prés de 3 millions de tonneaux. 

Bien que le caractère de Dunkerque soit 
d¥tre et de rester toujours un port de commerce 
et de transit, la rade foraine présente en outre 
des avantages et un abri qui peuvent, le cas 
échéant, rendre de très grands services même à 
notre flotte de guerre, et où les plus gros navires 
sont sûrs de trouver une excellente tenue et un 
calme relatif par les plus mauvais temps. L'ex- 
périence a été faite. Nos escadres se sont succédé 
pendant la guerre de i870-[87i sur la rade, 
et nos 'plus forts cuirassés, VOcéan et le Solfé- 
rino, y sont restés pendant des mois entiers 
sans éprouver la moindre avarie, la moindre 
gène, presque pas de fatigue et sans causer 
aucun embarras à la marine marchande. Des 
embarquements de vivres, de munitions de 
toute espèce, de combustibles, de chevaux, 
d'artillerie et de troupes de toutes armes y ont 
été faiu avec la plus grande régularité et sans 
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accident pendant tout un hiver; et il est hors de 
doute qu'à ce point de vue la rade peut être con- 
sidérée comme un précieux auxiliaire de notre 
défense nationale et une relâche assurée pour 
les cargo-boats et les plus gros steamers engagés 
dans le détroit qui met en communication la 
Manche et la mer du Nord. En présence du 
développement considérable et toujours mena- 
çant qu^a pris le port d'Anvers, il y avait aussi 
un intérêt de premier ordre à ne pas laisser le 
commerce maritime prendre presque exclusive- 
ment la route de la Belgique au détriment de la 
France. La transformation du port de Dun- 
kerque était donc beaucoup plus qu'une ques- 
tion d'affaires et de résultats matériels commer- 
ciaux. C'était, et c'est encore au premier chet 
une œuvre nationale et patriotique à accomplir. 
On l'a compris et le succès a couronné tous les 
efforts (i). 



(0 Plocq, Port et rade de Dunkerque. — Ports mari- 
times de la France, 1874. 

Cf. Archives de la marine et de la Chambre de com- 
merce de Dunkerque. Archives et mémoires de la 
Société dunkerquoise pour l'encouragement des sciences, 
letlres et arts. 
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LA TRAVERSÉE DU PAS DE CALAIS 



IdCDlilé de la falai^ française et de la falaise anglaise. — Largeur 
el profondeur du dijroil. — Bancs aous-nurins de Varae» et 
dki Colbart. — Soudure de l'Europe et de la Grande- Bretagne 
à rorJEine de noire période géologique. — Guplure de l'ancien 
isthme. — Première idée d'une percfe souterraine i travers les 
bancs de craie. — Commencement d'exécution. — Projets divers. 

partielle de l'isthme et établissement d'un bac. — Viaduc 
métallique à grandes IravCea. — Bac roulant sur pont immergé 
en métal ou en béton. — Bateau transbordeur à accostage rigide. 
- Conclusion. 



I 



Les grands travaux exécutés depuis moins 
d^un quart de siècle non seulement à Duniierque, 
à Calais et à Boulogne, mais dans tous les ports 
de la côte anglaise qui leur font face, le main- 
tien d'une profondeur sensiblement constante, 
dans leurs chenaux et sur leurs passes, les amé- 
liorations de toute nature apportées à tout ce 
qui concerne l'entrée, la sortie et l'accostage des 
navires, la rapidité des manutentions opérées 
par des engins mécaniques très perfectionnés, 
la certitude à peu près complète de pouvoir trans- 
border en deux ou trois heures et quelquefois en 
ua temps beaucoup plus court, sauf dans des 
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cas exceptionnels de tempête, plusieurs milliers 
de voyageurs et de tonnes d'une rive à l'autre 
du détroit en toute saison et à tout momcot du 
jour ou de la nuit; toutes ces conditions réunies 
semblent avoir raisonnablement donné une 
satisfoction pratique aux principaux intérêts 
publics et privés et aux besoins du commerce et 
de la navigation. Mais les exigences de l'homme 
augmentent sans cesse. Les résultats obtenus, 
quelque merveilleux qu'ils puissent être, ne 
sont bientôt pour lui que des solutions provi< 
soires,.de simples étapes sur la routedu progrés 
indéfini; et la question d'une soudure directe 
entre les deux pays, de leur contact effectif, -de 
la suppression absolue de tout transbordement, 
de l'établissement d'un trajet continu, sans in- 
terruption, sans changement de moyens de 
transport, sans le plus petit déplacement, sans 
la plus légère sujétion et sans la moindre 
fatigue, est restée à l'état de desideratum et île 
problème à l'étude pour les économistes et les 
ingénieurs. L'idée n'est d'ailleurs pas nouvelle. 
Elle est par elle-même très séduisante Elle 
devait naturellement passionner les meilleurs 
esprits. 

Nous avons déjà dit plus haut que l'observa- 
teur le plus superficiel ne peut manquer d'être 
frappé à première vue de la similitude des deux 
lignes de &laisesàpicqui se font face à travers le 
pas de Calais à une quarantaine de kilomètres 
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de distance. Les grandes assises du terrain cré- 
tacé qui les constituent présentent identiquement 
la même nature géologique, les mêmes couches, 
les mêmes fossiles, les mêmes bancs, les mêmes 
épaisseurs; et on regarde aujourd'hui comme un 
fait établi scieniilîquement que Timmense pla- 
teau de craie, qui forme le sous-sol du comté de 
Kent, de la haute Normandie et du Boulon- 
nais, s'est légèrement affaissé peu après qu'il a 
été déposé par les eaux de la mer tertiaire. L'an- 
cien isthme qui reliait l'Europe primitive à l'ar- 
chipel britannique a été ainsi recouvert par 
l'inondation marine, et une communication 
permanente s'est établie entre la Manche et la 
mer du Nord par un goulet très étroit. La 
grande presqu'île qui était jadis attachée au con- 
tinent s'en est trouvée dès lors isolée; mais pour 
redevenir ce qu'elle était autrefois, il suffirait 
que le sol s'exhaussât naturellement ou qu'on le 
relevât ariiliciellement d'une cinquantaine de 
mètres à peine. C'est en effet à ce très modeste 
chiffreque se réduit la profondeur maximum du 
détroit. 

La largeur du pas de Calais étant d'une tren- 
taine de kilomètres environ, le rapport de la 
profondeur à ta largeur est donc inférieur à 
celui de i à 5oo. Ce rapport est si faible qu'il 
est presque impossible de le rendre saisissable à 
l'œil. Sur un dessin à l'échelle de i à i o ooo, le 
protil en long du fond de la mer se confondrait 
27 
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à peu près avec la ligne d'eau de la surface; et, 
si l'on dressait un plan en relief du détroit à 
une échelle d'un millième seulement, la largeur 
serait au maximum en certains points d'une 
quarantaine de mèires et la profondeur attein- 
drait à peine quatre ou cinq centimètres. Un 
.petit oiseau traverserait en sautillant cette mer 
en miniature. 

Mais il y a plus. Sur la ligne directe qui joint 
Douvres à Calais, ou Boulogne à Folkestone, 
on rencontre au milieu de la route deux grands 
bancs de roche sous-marins, le banc de Varnes 
et le banc de Colbart, où la profondeur ne dé- 
passe guère une dizaine de mètres. On voit et 
on louche presque le fond. A tout prendre, le 
bras de mer qui sépare la France de l'Angleterre 
n'est qu'un large fossé. On en connaît aujour- 
d'hui parfaitement le relief; et des sondages mé- 
thodiques plusieurs fois renouvelés permettent 
de le considérer comme un seuil composé d'une 
série de bancs de craie très réguliers, unis, 
homogènes et suffisamment résistants. 

L'élude comparée des falaises qui bordent les 
deux rives du pas de Calais a démontré de la 
manière la plus nette que la composition du 
terrain de craie compris enire Folkestone et 
Douvres ou entre Calais et Souih-Foreland cor- 
respond exactement, trait pour trait, à celle du 
massif crayeux du cap Blanc-Nez. Sur les deux 
rives, la craie blanche, à bandes horizontales de 
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silex, a pour base une assise épaisse de craie 
grise ou marneuse un peu mélangée d'argile, 
très régulière dans ses allures, exempte de tis- 
sures, et reposant elle-même, par riniermédiaire 
d'une couche puissante connue sous le nom de 
grés vert supérieur, upper green sand, sur une 
formationd'argile bleue qu'on appelle leagault". 
La concordance est absolue sur les deux falaises 
qui se font face où Ton voit les mêmes assises 
s'enfoncer successivement dans- la mer en vertu 
du plongement dont elles sont affectées. 

La couche de craie blanche est très fissurée et 
peut être pénétrée par toutes les eaux d'infiltra- 
tion; mais la couche de craie grisequi se trouve 
immédiatement au-dessous est au contraire com- 
pacte, homogène, imperméable; et son plonge- 
ment est parfaitement connu, tant par l'obser- 
vation des falaises que par les puits profonds 
creusés à Calais et à Douvres. C'est donc elle 
qui a paru naturellement indiquée, quand on a 
eu l'idée d'étudier un tracé souterrain, pour le 
forage d'un tunnel à une profondeur conve- 
nable, en ayant soin de réserver au-dessus de la 
voûte de ce tunnel un massif protecteur d'une 
certaine épaisseur. Le passage â travers cette 
craie grise ne paraît d'ailleurs devoir rencontrer 
aucune difficulté spéciale, et a l'avantage de 
pouvoir être exécuté dans une roche présentant 
la triple condition d'êire assez tendre pour se 
laisser pénétrer avec facilité et rapidité, assez 
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consistante pour écarter tout danger d'éboule- 
ment, suffisamment compacte enfin et dépour- 
vue de fissures pour qu'on n'ait pas trop à 
craindre l'irruption des eaux de la mer (i). 

Le seuil étroit qui isole l'Europe de son 
ancienne presqu'île constitue en somme un 
déversoir sous-marin au-dessus duquel les eaux 
sont tour à tour poussées, suivant le jeu des 
marées, de la Manche vers la mer du Nord ou 
delà mer du Nord vers la Manche. 11 est con- 
tinuellement balayé par les courants et n'est 
recouvert par aucune alluvion ni aucun dépôt 
de sable. La roche est absolument nue, dérasée, 
et ne présente que des déclivités insensibles (2). 
C'est en un mot un plateau lisse et régulier, 
presque horizontal, qu'il est aussi bien possible 
de perforer que d'utiliser pour en faire la base 
d'appui ou le socle de scellement de piles gigan- 
tesques devant supporter un ouvrage colossal 
établi au-dessus des eaux. 

II 

On pourrait presque composer une biblio- 
thèque avec les publications faites depuis quel- 



(1] De Lappshent, Rapport à la Commission des com- 
munications entre la France et V Angleterre. Ann. des 
Ponts et Chaussées, iuin iSjb. 

(aj Renauo, Rapport sur la reconnaissance hydrogra- 
phique et géologique du pas de Calais, oov, 1890. 
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ques années sur la traversée du pas de Calais, et 
toutes les discussions, toutes les polémiques, 
tous les mémoires auxquels lei divers projets 
présentés ont donné lieu au point de vue tech- 
nique, maritime, économique, commercial ou 
international. Nous ne pouvons qu'indiquer ici 
d'une manière très succincte les principales 
étapes de cette étude qui marquera, quoi qu'il 
arrive et quel qu'en soit le résultat définitif, 
parmi l'une des plus curieuses de notre temps. 
Elle remonte presque exaciement à un siècle. 
C'est en effet en 1802 que l'ingénieur Mathieu, 
bien qu'il ne pût avoir alors que des données 
très insuffisantes sur la nature des rochers à 
traverser, proposa le premier de pratiquer une 
percée souterraine entre la France et l'Angle- 
terre, ù peu près entre Douvres et Calais. Le 
tunnel aurait été composé de deux parties égales 
d'une quinzaine de kilomètres chacune qui 
auraient toutes deux rejoint le banc sous- 
marin de Varnes, situé à peu près au milieu du 
détroit. Ce banc, dont la profondeur au-dessous 
de l'eau n'est que de 10 à i5 mètres, aurait été 
exhaussé par de puissants remblais et transformé 
en une grande ite artificielle sur laquelle on 
aurait bâti une ville internationale avec un port 
de refuge situé à la fois entre les deux pays et 
les deux mers. Le tunnel devait donner passage 
aux malles-postes de l'époque. On aurait ins- 
tallé deux relais de chevaux sur son parcours; 
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on l'aurait éclairé avec les lanternes du temps. 
Mais on ne paraît pas s'être préoccupé d'une 
manière sérieuse de l'aérage, qui est cependant 
une question de premier ordre dans tous les tra- 
vaux souterrains; et il est assez probable que si 
l'on avait pu exécuter ce tunnel, on se serait 
trouvé dans une obscurité presque complète et 
une atmosphère absolument viciée et irrespi- 
rable. On n'avait d'ailleurs que des notions très 
insufFîsanies sur la nature géologique du fond 
du détroit, dont nous possédons aujourd'hui 
plusieurs milliers d'échantillons que nous avons 
pu recueillir méthodiquement à des profondeurs 
déterminées, grâce à l'emploi d'appareils de 
sondage admirablement perfectionnés et d'une 
manœuvre parfaite. Le projet de l'ingénieur 
Mathieu séduisit cependant quelques instants 
l'imagination du premier Consul; mais, après 
quelques réflexions, il le mit de côté, estimant 
avec raison qu'il éiait au moins prématuré et 
qu'il contenait beaucoup d'inconnu. En somme 
il ne fut pas jugé pratique, on peut même dire 
ne fut pas pris très au sérieux. Mais l'idée était 
lancée; les sondages et les relevés hydrogra- 
phiques permirent bientôt de reconnaître que la 
perforation du seuil calcaire, qui sépare à une 
profondeur moyenne variant de 3o à 5o mètres 
le continent de son ancienne presqu'île, ne pré- 
sentait pas une impossibilité absolue et ne pou- 
vait être qu'une question d'outillage et d'argent; 
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ce n'était donc pas, comme on l'avait dit tout 
d'abord, une folie d'inventeur ou un rêve d'uto- 
pisie. 

L'ingénieur Thomé de Gamond reprit avec 
courage l'idée première de l'ingénieur Malliieu; 
et la mise au point d'un projet dont les lignes 
générales seules avaient été tracées et qui ne se 
présentait encore Jusqu'à lui qu'à l'état de con- 
ception et de programme fut l'œuvre patie'nte et 
laborieuse de toute sa vie. Dans l'ardeur de ses 
éludes, la question prit même â ses yeux un essor 
très élevé, une sorte d'allure mystique; et, 
comme tous les fervents d'une idée géniale, 
il ne considérait pas seulement les avantages 
matériels et les résultats économiques de la 
iransformaiion projetée; il y voyait en que^ue 
sorte l'accomplissement d'une volonté supé- 
rieure, une conquête d'une haute portée rautïile, 
une manifestation éclatante du progrès et de la 
marche des peuples dans la voie du bien et de la 
paix, avec l'aide et sous la protection de la puis- 
sance divine. « Dieu, disait-il, a voulu qu'il y 
ait des nations. En les disséminant sur la terre, 
la divine Providence les a, dès le principe, 
séparées par des obstacles capables de protéger 
leur berceau : là de hautes montagnes ou des 
plaines profondes, ailleurs le désert, ici l'Océan. 
Sans doute cet isolement primordial fut néces- 
saire pour des plans suprêmes d'harmonie; il 
permit à chaque groupe de développer sans 
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trouble le type de sa race, il facilita Tesîor de 
son caractère propre et différentiel. Mais plus 
tard, quand cette œuvre d'agrégation fut canso- 
lidée par la persistance des liens puissants d'une 
commune origine, un besoin général d'îxpan- 
sion se manifesta chez ces peuplades primitives: 
d^abord par la guerre et la spoliation, ensuite 
par la religion et le commerce. Si notre jeune 
humanité, vue dans son ensemble, est dans un 
état moral peu avancé, si l'homme selon Dieu 
est encore une rare exception dans la foule, un 
certain nombre de nations néanmoins paraissent 
adultes et disposées à tenir aujourd'hui digne- 
ment leur partie dans le concert harmonieux des 
peuples préparé pour nos descendants. On a pu 
constater déjà, comme un signe manifeste de 
l'esprit religieux de notre temps, la propension 
générale des nations à abaisser les remparts, 
naturels ou factices, derrière lesquels se retran- 
cha longtemps leur antagonisme. L'indice de 
cet entraînement se vérifie par les efforts con- 
temporains pour aplanir les principaux obs- 
tacles qui inierrorapent les routes commerciales 
des peuples : la coupure de l'isthme de Suez, 
celle de risihme américain, le percement des 
Alpes, la jonction du territoire anglais au con- 
tinent d'Europe (i). » 

■ (0 A. ÏK 
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III 



Il convient, croyons-nous, de descendre un 
peu de ces hauteurs et la question se présente 
encore' avec un caractère de grandeur qui la 
place au premier rang des conceptions du génie 
moderne. 

L'idée première, avons-nous dit, a été celle 
d"un souterrain, et plusieurs tracés ont été suc- 
cessivement étudiés. On fut tout d'abord séduit 
par cet îlot artificiel de Varnes que l'on se pro- 
posait de faire émerger au milieu du détroit. 
On se plaisait à lui donner une plate-forme 
d'une soixantaine d'hectares. Cette ptate-forme 
aurait été aménagée comme station du chemin 
de fer souterrain, auquel on aurait accédé par 
des rampes en spirale. A l'air sur les terre-pleins, 
on rêvait déjà d'édifier des constructions de 
toute nature qu'on aurait développées le long 
des quais défendus par des digues et des ouvrages 
avancés en mer qui auraient été naturellement 
disposés de manière à procurer aux navires un 
avant-port de refuge ou de stationnement. L'îlot 
de Varnes aurait tout d'abord servi, pendant la 



sans rompre charge les chemins de fer de ces deux pitys 
par la ligne de Gris-Nej à Eatsivare. Paiis, 1857, Id., 
Plam d'i projet nouveau d'un tunnel sous-marin entre la 
France et l'Angleterre produit à l'Exposition uniuer- 
selkde 1867. Paris, 1869. 
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période de forage du souterrain, à l'établisse- 
ment d'un grand chantier; et le tunnel sous- 
marin aurait eu ainsi quatre points d'attaque : 
un sur la côte française, un sur la côte anglaise, 
les deux autres au milieu du détroit sur l'îlot 
artificiel. 

Le tracé qui passait ainsi par te banc de 
Varnes était celui du cap Gris-Nez à Folkestone, 
un peu plus long que celui de Calais à Douvres. 
Le projet de ce dernier fut étudié plus complè- 
tement et reçut même un commencement d'exé- 
cution- On peut en effet voir encore d'un côté, 
sur la pJage de Sangatte, à huit kilomètres à 
peine à l'Ouest de Calais, et vis-à-vis sur la 
côte_ anglaise, derrière la barre de Saini-Mar- 
garet, couverte au Sud par le promontoire de 
South-Foreland, à très peu de distance et au 
Nord-Est de Douvres, les hangars et les bâti- 
ments qui renfermaient les machines perfora- 
trices, et, les amorces du tunnel creusé dans le 
roc, aujourd'hui abandonné, inaccessible et 
inondé. 

A l'époque où furent dressés ces premiers 
projets, qui datent de plus d'un demi-siècle, la 
question de la perforation du massif calcaire 
qui forme le seuil sous-marin du détroit pré- 
sentait encore quelques incertitudes; elles sont 
aujourd'hui complètement dissipées, et l'œuvre 
technique en elle-même est de celtes dont l'in- 
génieur peut garantir le succès. Mais, en pré- 
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vision de difficultés imprévues que pouvait 
donner Tintlexion des couches de calcaire à une 
certaine profondeur au-dessous du seuil, on 
avait présenté deux solutions un peu diffé- 
rentes : la première consistait simplement dans 
l'immersion par sections d'un tube de fer, disposé 
au fond du détroit pour recevoir un 'muraille- 
ment intérieur en maçonnerie; la seconde, dans 
le forage d'une voûte au fond de l'eau que l'on 
' aurait avancée progressivement au moyen de 
cette sorte de blindage ou de carapace métal- 
lique qu'on désigne sous le nom de a bouclier » 
et à l'abri duquel on peut exécuter des fouilles 
et établir le revêtement d'une galerie souterraine 
dans des conditions d'aérage et de sécurité satis- 
faisantes. 

La traversée du détroit par une percée souter- 
raine ou au moyen de tubes immergés sur le 
seuil à une cinquantaine de mètres de profon- 
deur au-dessous du niveau de la mer et reliés 
ensuite aux deux côtes par des plans inclinés ou 
des ascenseurs dont le fonctionnement aurait 
certainement présenté quelques difficultés pour 
satisfaire à un trafic de plusieurs millions de 
tonnes et de voyageursa paru pendant uncertain 
temps être la meilleure solution du problème. 
Mais nos voisins d'ouirc-Manche, qui s'étaient 
montrés tout d'abord favorables â l'entreprise, 
lui ont fait à plusieurs reprises une opposition 
de principe, s'obstinant à l'envisager comme un 
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danger pour la défense de l'Angleierrc (i). L'in- 
terruption de la communication pourrait cepen- 
dant être si facilement ei si rapidement obtenue 
en cas d'akrte qu'on ne saurait avoir à ce sujet 
des craintes réellement sérieuses. Les moyens de 
destruction dont on dispose aujourd^tiui per- 
mettent en effet de considérer l'effondrement, la 
submersion ou l'obstruction de la galerie sou- 
' terrains, sur le territoire du pays qui se croirait 
menacé ou qui, pour une raison quelconque, 
voudrait redevenir isolé, comme une opération 
aussi facile que rapide- Mais l'objection, quelque 
singulière et puérile qu'elle paraisse, n'en a pas 
été moins tenace, et la perforaiion a éié aban- 
donnée. A vrai dire, au point de vue technique, 
ceite perforation pouvait donner lieu à quelques 
inquiétudes. En mettant les choses au pire, on 
peut toujours un peu redouter qu'un accident 
imprévu, une simple fissure, un brusque tasse- 
ment ne viennent, en cours de construction ou 
d'exploitation, inonder plus ou moins complè- 
tement les travaux ou te tunnel, et sinon dé- 
truire tous les ouvrages exécutés et réduire 
l'entreprise à néant, du moins amener de graves 
perturbations et une interruption d'une durée 
peui>éire assez longue dans la marche régulière 

(i) G. Valbeht, L'agitation anglaise contre le tunnel 
de la Manche. Paris, 1882. 

J, Fleohï, La traversée de la Manche. Tunnel, 
font ou navire. Paris, iSgî. 
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de l'exploitation. La question seule de Taérage 
et de la ventilation d'un souterrain de 36 kilo- 
mètres de développement est encore un problème 
assez délicat dont la solution peut présenter 
quelques difficultés, mais ne saurait cependant 
arrêter, et pourrait vraisemblablement être ré- 
solue d'une manière satisfaisante. 

Toutes ces considérations ont détourné quel- 
ques esprits de l'idée de la traversée souterraine; 
et on a plusieurs fois soulevé la question de l'éta- 
blissement d'un passage à découvert, qu'on pour- 
rait rendre d'ailleurs iniermitteni à volonté si 
des circonstances graves ou des susceptibilités 
plus ou moins raisonnables venaient à l'exiger; 
— un pont, un bac, voire même !a reconstruction 
presque totale de l'isthme qui avait jadis existé 
et dont la sonde permet de reconnaître partout 
le fond. 

Cette dernière conception n'est pas la moins 
curieuse. On aurait enraciné à la rive anglaise 
et à la rive française deux jetées d'enrochements 
qui auraient traversé le détroit en ménageant 
trois larges passes de navigation établies : Tune 
dans les eaux de Douvres, près de South-Fore- ' 
land; l'autre dans celles de Calais près du cap 
Blanc-Nez; la troisième à égale distance des deux, 
sur le banc de Varnes. Ces trois passes auraient 
été franchies soit par des ponts mobiles et flot- 
tants, soit par des passages par-dessous; et on 
aurait ainsi accompli une sorte de restauration 
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géographique du régime qui avait jadis existé. 
Mais, indépendamment de l'extrême dépense 
qu'on évaluait déjà à près de 900 millions, le 
projet donnait lieu à deux objections nautiques 
assez sérieuses : la première c'est que l'ouvrage, 
qui aurait en quelque sorte barré le détroit, pou- 
vait modilier l'heure du plein des marées dans 
quelques ports de la Manche et de la mer du 
Nord, principalement à l'Est du détroit, et chan- 
ger d'une manière qu'il était peut-être difficile 
de préciser la direction des courants qui le tra- 
versent sans cesse; la seconde, plus grave, était 
la résistance obstinée des marins, qui auraient 
éprouvé, en temps de brume, des sujétions et 
même des dangers pour franchir les trois passes 
assez étroites ménagées dans l'isthme artificiel 
dans lesquelles les courants se seraient engagés 
avec une force contre laquelle il aurait peut-être 
été impossible de lutter. 

Un grand bac ne pouvait donner lieu à ces 
critiques, et on en a aussi étudié sérieusement 
le projet. Comme pour la construction de 
l'isthme, on aurait commencé par enraciner aux 
falaises deux jetées d'enrochements sur la ligne 
du cap Blanc-Nez à Souih-Foreland; mais ces 
jetées ne se seraient avancées en mer que de 
8 liilomètres chacune, laissant par conséquent, 
entre leurs musoirs extrêmes, un intervalle de 
18 kilomètres. La largeur du détroit aurait été 
ainsi réduite à la moitié environ de sa largeur 
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actuelle, et cela a'eût modifié en rien les condi- 
tions normales de tous les navires allant de la 
Manche à la merdu Nordou inversement. Deux 
darses spacieuses étaient d'ailleurs projetées à 
l'extrémité des deux musoirs, destinées à rece- 
voir l'appareil nautique, l'immense navire à 
large plate-forme qui aurait effectué une traver- 
sée maritime assez réduite. C'était à la vérité 
dans l'établissement de cet appareil sans précé- 
dent que consistait toute la difficulté; ce bac 
colossal, véritable île flottante, sur lequel on 
aurait dû embarquer et caler des trains complets 
de chemin de fer, aurait pu peut-être prendre 
par les gros temps des mouvements de roulis un 
peu inquiétants et donner -lieu à quelques 
mécomptes; et on n'avait pas d'ailleurs la certi- 
tude absolue de pouvoir le diriger et le faire 
manœuvrer avec toute la précision et toute la 
sûreté qu'exige une exploitaiion régulière. 

IV 

La solution la plus rationnelle pour une tra- 
versée aérienne paraissait donc devoir être un 
véritable pont. Les premières reconnaissances 
géologiques de la nature des roches qui consti- 
tuent le seuil du déiroit, faites par M. Combes 
et ÉliedeBeaumont il y a un demi-siècle, avaient 
très bien indiqué ce que les sondages et les tra- 
vaux modernes des ingénieurs Renaud, Ducha- 
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noy, de Lapparent et Pothier ont depuis con- 
firmé, à savoir que ces roches, formées de craie 
marneuse, présentent non seulement des condi- 
tions irès favorables à la perforation d'un tunnel, 
mais constituent en outre un plateau légèrement 
ondulé, uni, résistant, et peuvent très bien servir 
de base de fondation pour les supports d'un 
grand ouvrage (i). 

Un premier projet de pont méiallique fut donc 
présenté en 1878 à l'Académie des sciences par 
l'ingénieur français Vérand de Sainte-Anne. 
Une société anglaise, the International Rail- 
way Company, se mit immédiatement à l'œuvre, 
recueillit en France les adhésions des Chambres 
de commerce, des corps collectifs, des villes 
manufacturières; et la Chambre des députés, 
dans sa séance du 25 juillet 1882, en recom- 
manda l'élude au ministre des Travaux publics. 
Malheureusement Tart des grandes construc- 
tions métalliques n'était pas encore ce qu'il est 
devenu depuis. Les grands ouvrages de cette 
nature étaient de très rares exceptions; et les 



(1) Cf, DE Lapparent, Communications entre la France 
et l'Angleterre. Rapport sur la demande en concession 
de MM. Michel Chevalier et consorts, 1 874. 

Renaud, Rapport sur la reconnaissance hydrogra- 
phique et géologique du pas de Calais, faite en juillet 
1890, en vue du projet d'établissement d'un pont sur la 
Manche, 1890. 

DucHANOï, Rapport sur la constitution du fond du dé- 
troit, 1891. 
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ingénieurs ne pouvaient avoir la pratique et 
la hardiesse que leur a données l'usage de 
Pacier fondu et doux quMls emploient par- 
tout aujourd'hui, qui présente des conditions 
de résistance bien supérieures à celles de la 
fonte et du fer et permet de franchir couram- 
ment et d'une seule volée des espaces de plu- 
sieurs centaines de mètres. D'autre part, les 
travaux hydrauliques, les fondations à l'air 
comprimé, les procédés de fonçage de toute 
nature n'avaient pas encore atteint la perfection 
et la sûreté que leur a données l'emploi de l'ou- 
tillage moderne et étaient encore d'une applica- 
tion coûteuse, difficile, incertaine. 

Aujourd'hui, au point de vue technique de la 
construction, ce que Ton croyait alors hasardeux 
et que d'excellenis esprits regardaient comme 
une folie, paraît réalisable et possible; mais il y 
a malheureusement encore à cette solution une 
objection assez sérieuse, bien qu'il soit permis 
d'espérer que les progrés de Part moderne per- 
meiirom d'en diminuer la valeur et peut-être 
même d'en triompher un jour complètement. Le 
pont projelé sur la Manche en 1870 ne devait 
pas, en effet, avoir moins de 340 piles et des 
arches d'une centaine de mètres seulement d'ou- 
veriure. Or les marines de tous les pays étaient 
unanimes pour déclarer qu'elles ne pouvaient 
accepter une pareille sujétion; car,- par les gros 
temps et les brouillards, les milliers de navires 
28 
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qui sillonnent le détroit auraient été exposés à 
venir se briser contre ces 340 obstacles. Le pro- 
jet fut donc énergiquement repoussé et même 
un tnoment tout à fait oublie; et V International 
Railway Company dut être mise en liquida- 
tion. Mais cependant l'élan éiait donné. Les 
progrès de l'art de l'ingénieLir, tant au point de 
vue des procédés de fondation que de l'emploi 
de Facier fondu, marchaient avec une rapidité 
merveilleuse. L'ancienne société se transforma 
et devint the Channel Bridge and Railiyay 
Company; et, avec le concours actif de l'ingé- 
nieur Hersent et de la compagnie du Crcusot, 
le projet fut complètement remanié. On avait 
comme encouragement et comme exemple le 
magnifique pont récemment construit sur le 
Forih, qui franchit près d'Edimbourg un bras 
de prés de 2 kilomètres et dont les travées mé- 
talliques de 525 mètres de portée ont 5o mètres 
de hauteur à leur milieu au-dessus de l'eau; et 
l'on savait que sa mise en seiTice avait presque 
immédiatement augmenté de 88 pour 100 le 
trafic de la compagnie du Nord British Rail' 
ivay. C'était un sérieux encouragement. 

On suivait en outre avec un intérêt passionné 
les travaux en construction du pont sur THudson 
dont l'unique travée de 873 mètres de portée, la 
plus hardie du monde, jetée à 140 mètres de 
hauteurau-dessus des plus hautes marées, devait 
relier bientôt New- York à New-Jersey, 
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Une nouvelle étude de pont sur la Manche 
fut donc faite en 1889 sur ces inspirations, ré- 
duisant à 1 2 1 le nombre des piles et comportant 
par conséquent des travées d'une ouverture 
moyenne de 280 mètres. C'était déjà plus pra- 
tique. Le projet d'ailleurs a éié remanié et amé- 
lioré depuis, et il pourra l'être très certainement 
encore. En l'état actuel des études, le tracé 
adopté traverse le pas de Calais en droite ligne 
dans sa partie la plus étroite — 33',45o — de 
South-Foreland à Sangatte. Il ne comporte plus 
que 72 piles en mer, soit 73 travées uniformé- 
ment alternées de 400 et de 5oo mètres, de ma- 
nière à faciliter le passage des navires de toute 
nature. 11 est ceriain qu'on pourrait aller encore 
plus loin dans celte voie ; mais, tel quel, le pro- 
jet se présente dans des conditions réellement 
acceptables. La profondeur moyenne du détroit 
au-dessus des plus basses mers est d'environ 
36 mètres, et les piles les plus profondes devront 
être établies pour une hauteur d'eau de 5 1 mètres 
à mer basse. Ces piles, dont les différents procé- 
dés de fondation ont déjà donné lieu à des études 
sérieuses et pourront Être adoptés ou modifiés 
suivant les circonstances et l'expérience au cours 
des travaux, — caissons échoués directement sur 
le fond, construction sur béton immergé, cons- 
truction sous bâtardeau métallique, sur socle en 
béton, etc.,— devront s'élever jusqu'à i4mèlres 
au-dessus des plus hautes mers et servir de pié- 
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destal à des colonnes métalliques destinées à 
supporter les poutres d'acier fondu dont le 
tablier inférieur sera horizontal à une hauteur 
de 54 mètres au-dessus des hautes mers. Les 
navires à grande mâture n'auront donc plus 
à se préoccuper de passer exactement au centre 
d'une travée et pourront au contraire s'engager 
sous le pont à une distance quelconque des 
piles (i). 

Il est évident que, par un temps clair, des 
ouvertures de 400 et de 5oo mètres sont large- 
ment suffisantes pour les vapeurs et les voiliers 
ayant veni sous vergues. On peut même penser 
que le pont pourra faciliter dans une certaine 
mesure leur navigation en ce sens qu'il leur 
permettra de relever sûrement et très rapide- 
ment leur position, qu'il diminuera même les 
chances d'abordage puisque les navires auront 
la faculté de passer par des travées distinctes et 
pourront être classés en différents groupes sui- 
vant qu'ils iront dans un sens ou dans l'autre, 
sur la côte française ou sur la côie anglaise, de 
la Manche à la mer du Nord ou inversement. 

Les seules objections que la marine puisse 
t les voiliers qui louvoient et les 



(1) Saint-Jame's Galette. Herapatha Railway and 
Commercial Journal. 4 fév. 1892. 

Le Pont sur la Matchs. Documents, cartes el plans, 
publiés par the Channel Bridge and Railway Company 
iimited. Paris, 1894. 
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bateaux de toute catégorie qui naviguent en 
temps de brume, ou qui sont surpris par des 
grains de vents, de violents orages, des bour- 
rasques de neige, des brouillards subits, en un 
mot dans toutes les circonstances atmosphé- 
riques assez fréquentes malheureusement où la 
visibilité est défectueuse. Les rapports tech- 
niques qui ont été faits à ce sujet semblent 
établir que le louvoyage sous le pont sera plus 
facile que dans la plupart des passes des goulets, 
des entrées de rades et de rivières, au milieu de 
bancs de roches non balisés, et qu'on pourrait 
même, si cela était nécessaire, établir un service 
de remorquage pour les navires probablement 
assez peu nombreux qui désireraient y avoir 
recours. 

Quant aux dangers résultant de la brume, ils 
pourraient être presque entièrement conjurés 
par la combinaison de trompes, de sirènes puis- 
santes, de phares à éclats et à couleurs variables 
établis sur chaque pile, de signaux avertisseurs 
disposés à leur approche et composés de flotteurs 
et de perches-balises munis de sonneries et qui 
permettraientde parer à toute éventualité d'abor- 
dage trop brusque. Des études ont été faites à ce 
sujet avec le plus grand soin; et sur les 860 mil- 
lions, soit près d'un milliard, chiffre auquel on 
évalue approximativement les travaux de pre- 
mier établissement du pont, de ses abords et de 
ses raccordements avec les réseaux de chemins de 
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fer de l'Angleterre et de la France, une somme 
de lo millions est prévue pour les dépenses 
d'installation des appareils lumineuï, sonores et 
protecteurs, et un demi-million pour leur entre- 
tien et celui du personnel chargé de veiller à la 
sécurité du passage. 



Sans abandonner la réalisation de cette oeuvre 
gigantesque, la Société d'études pour la cons- 
truction du pont sur la Manche a reconnu qu'il 
était peut-être opportun et prudent de n'apporter 
pour le moment aucune gène, quelque minime 
qu'elle soit, à la libre circulation sur un bras de 
mer très resserré et que sillonnent sans cesse, 
même pendant les tempêtes, plusieurs centaines 
de voiliers et de vapeurs par jour. Elle a tenu à 
ne pas fournir le moindre prétexte aux objec- 
tions et aux exigences de la marine, et elle a 
étudié en conséquence, comme solution d'at- 
tente, un nouveau mode de traversée aérienne 
du détroit qui laisse une liberté complète à 
toutes les évolutions des navires et sera peut- 
être bien un jour la solution pratique et défini- 
tive. 

Cette solution consiste à faire rouler sur un 
pont noyé à i5 mètres au-dessous des plus 
basses eaux un chariot émergeant au-dessus des 
plus hautes mers, et pouvant porter à la fois 
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quatre trains de chemin de fer. Le principe de ce 
bac roulant reproduit, sur une échelle beaucoup 
plus grande et à une profondeur plus considé- 
rable sous l'eau, ce que l'on a appliqué depuis 
un certain temps à Saint-Malo, et plus récem- 
ment à Brightoii, pour mettre en communication 
directe deux côtes voisines, A Brighton comme 
à Saint-Malo, des rails ont été fixés à marée 
basse.dans le sable, et une plate- forme supportée 
par des chevalets métalliques roule sur ces rails 
d'une manière continue et à tome hauteur de la 
mer, sous l'action d'une force qui aurait pu être 
indifféremmentélectrique, mécanique ou hydrau- 
lique, installée sur une des deux rives ou même 
à une certaine dislance, et dont la iransmission 
est aujourd'hui une affaire tout à fait pratique 
etcourante (i). Une solution aussi simple ne 
saurait s'appliquer sur des fonds de 5o mètres 
comme ceux du pas de Calais. 

Mais nous avons vu que les reconnaissances 
géologiques les plus autorisées avaient démontré 
d'une manière indéniable que le fond du détroit 
était constitué par une roche crayeuse à surface 
lisse et peu déclive, facile à entamer par les 
outils, présentant une base solide et résistante, 
capable de supporter ou d'encastrer dans les 



(i) Floucaud de F'oukchoy, Pont roulant pour la i 
vei'sée de la passe maritime entre Saint-Malo et ^a 
Sei-van. — Annales des Ponts et Chaussées, 1874. 
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meilleures conditions les piles d'un pont mclal* 
Itque. 

On a donc imaginé Je construire un pont 
métallique sous-marin sur la plate-forme ou 
sur le tablier duquel on ferait rouler un chariot 
émergé. 

Les piles dece pont noyé, espacées de 60 mètres 
environ, seraient constituées par des chevalets 
en acier formés de deux pylônes légèrement 
inclinés pour augmenter leur largeur à la base 
et reliés entre eux par une poutre supérieure et 
des contreveniements. 

L'ensemble des deux piles consécutives et des 
deux poutres longitudinales qui les relieraient 
formerait un élément de voie simple pour le 
roulement du chariot. On établirait deux voies 
parallèles juxtaposées à 3o mètres de distance et 
portant chacune leur chariot distinct. Le tablier 
du pont sous-marin serait donc en fait constitué 
par quatre files de poutres parallèles espacées de 
jo mètres et reposant deux à deux sur les deux 
éléments des piles distantes entre elles de 
60 mètres. 

La hauteur moyenne de"ces piles prises du 
fond de la mer serait de 33 mètres, la plus haute 
étant de 36 mètres seulement. Le tablier du 
pont immergé serait exactement fixé, comme 
nous l'avons dit, à i5 mèires au-dessous des 
plus basses mers, profondeur à laquelle on es- 
time n'avoir plus à craindre, pendant les plus 
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gros temps, une agitation préjudiciable à la sta> 
bilité de la charpente métallique des chevalets, 
qui seraient d'ailleurs solidement encastrés dans 
le fond rocheux et enireioisés entre eux de ma- 
nière à n'éprouver aucune flexion. Cette tranche 
d'eau de i5 mètres est en outre tr^s suffisante 
pour donner passage aux steamers et aux cargo- 
boats du plus fort tonnage, même en tenant 
compte du creux des plus fortes lames de houle 
et de toutes les oscillations des navires sous l'ac- 
tion des vagues. 

Le projet a été étudié au point où la largeur 
du détroit est de 33 45o mètres; mais le pont 
sous-marin ne devant commencer sur chaque 
rive que sur des fonds de i5 mètres à mer basse, 
les deux têtes de l'ouvrage seraient constituées 
par deux jetées en maçonnerie s'avançant jusqu'à 
cette profondeur. Ces deux jetées laisseraient 
donc entre leurs rausoirs une distance d'environ 
3 1 kilomètres. Telle serait en réalité la longueur 
effective du pont, qui comporterait par consé- 
quent 5 16 travées. 

Quant au chariot roulant, il se composerait 
d'une plate-forme établie à 4 ou 5 mètres au- 
dessus des plus hautes mers, supportée par une 
charpente métallique formée de poutres longi- 
tudinales et transversales. Cette plate-forme 
aurait 300 mètres de longueur sur 16 mètres de 
largeur, et serait munie de 4 voies de chemin de 
fer parallèles pouvant recevoir chacuneun train 
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complet de 20 à 24 wagons avec sa locomotive. 
Elle serait surmontée vers ses deux extrémités 
par deux « spardeks > ou ponts supérieurs for- 
mant des terrasses surélevées pour l'agrément 
des voyageurs qui ne seraient pas contraints de 
rester dans leurs wagons. Ce chariot pesant à 
vide 4 000 tonnes serait actionné par un moteur 
quelconque, très probablement une série d'accu- 
mulateurs électriques, et sa mise en marche ne 
paraît devoir donner aucune incertitude. Enfin, 
les rails du chariot seraient exactement rac- 
cordés au départ et à l'arrivée avec tes rails des 
voies ferrées de terre, de sorteque les trains con- 
tinueraient teurmarche sans arrêt et sans trans> 
Ixjrdement. 

C'est, on le voit, l'amplification sur une très 
vaste échelle, du petit chariot qui sert au trans- 
port des piétons entre Saint-Malo et Saint-Ser- 
van. Ce projet semble présenter au premier 
abord de réels avantages : économie, grande 
simplicité et rapidiié d'exécution, sécurité ab- 
solue de l'exploitation. Il pourrait, espère-I-011, 
être mené à bonne fin dans cinq ou six années, 
et sa dépense ne s'élèverait pas, pense-t-on, à 
plus de 35o millions. C'est à peu près le tiers 
du temps et de la dépense que paraissent exiger 
les projets antérieurs. A tout prendre, il serait à 
la rigueur permis de le considérer comme une 
solution d'attente ou provisoire qui faciliterait 
même la construction ultérieure d'un grand 
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pont sur la Manche, puisque le bac roulant 
pourrait fonctionner alors comme un incompa- 
rable pont de service, transportant les matériaux 
et les ouvriers, excellente base d'opération, qui 
permettrait de multiplier les chantiers au milieu 
du détroit. Mais rien ne dit que cette solution 
une fois adoptée ne puisse et ne doive être main- 
tenue et préférée et que la marche silre et régu- 
lière de l'exploitation ne la fasse considérer 
comme très suffisante et ne donne toutes les 
satisfactions désirables. Elle ne présente en effet 
aucun des désagréments et des inconvénients 
d'une traversée souterraine; elle ne modifie en 
rien les conditions de la navigation, qui resterait 
libre de tous ses mouvements sur la largeur du 
détroit; elle laisse parfaitement intacte la situa- 
tion insulaire de la Grande-Bretagne, La solu- 
tion du pont immergé répond donc d'une ma- 
nière satisfaisante à toutes les critiques, à toutes 
les objections qu'avaient soulevées les solutions 
précédentes. 

D'après les évaluations qui ont été faites, 
trois chariots en service simultané et ne fonc- 
tionnant même que le jour, suffiraient très pro- 
bablement pour effectuer un transit de 3 mil- 
lions de tonnes et de 2 millions de voyageurs. 
C'est pour le moment tout ce que l'on peut et 
doit raisonnablement prévoir. Cette solution 
d'attente pourrait donc très bien ne pas être seu- 
lement un expédient, mais une solution défini- 
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tive. Nous avons vu d'ailleurs qu'elle pouvait 
être aussi un auxiliaire précieux pour la cons- 
truction, la doublure en quelque sorte d'un 
ouvrage grandiose, si plus tard on en recon- 
naissait la nécessité, 

VI 

On a pu faire cependant une objection assez 
grave à cet ouvrage métalliquede près de 35 ki- 
lomètres de longueur. Ceite objection est sa 
durée, impossible à préciser, maïs certainement 
limitée, puisque l'eau de mer Faltérera néces- 
sairement et qu'il sera très difficile, pour ne pas 
dire à peu près impossible, d'en renouveler les 
peintures et les enduits. 

Mais les ingénieurs ne sont jamais k court de ' 
répliques et d'expédients. Et tout d'abord ils 
font observer que rien ne peut ni ne doit durer 
indéfiniment; et des accidents malheureux mais 
assez rares heureusement sont là en effet pour 
nous rappeler que toutes les prévisions et tous 
les calculs de la science sont quelquefois déjoués. 
En ce qui concerne cependant la conservation 
d'un ouvrage métallique immergé dans l'eau de 
mer, ils affirment qu'on peut être assuré, en se 
fondant sur des étiides récentes dont la valeur 
technique ne saurait être contestée, qu'un ou- 
vrage en fer ou en acier, noyé dans l'eau salée, 
durerait vraisemblablement de soixante à quatre- 
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vingts ans, peut-être même un siècle (i); et ils 
en concluent qu'après cette période, bien suffi- 
sante pour assurer une exploitation rémunéra- 
trice et amortir tous les capitaux engagés dans 
la construction, on pourrait, on devrait même 
renouveler complètement le viaduc immergé en 
y introduisant les modifications et les perfec- 
tionnements que l'expérience aurait indiqués, 
si l'on ne préférait pas y substituer un autre 
ouvrage tout à fait différent. 

Ils indiquent en outre que divers procédés 
peuvent être employés pour assurer la conser- 
vation du fer et de l'acier dans l'eau de mer, 
entre autres l'action de couples voltaïques; mais 
ils avouent sincèrement que rien n'a été encore 
expérimenté à ce sujet d'une manière tout à fait 
probante. 

Ils proposent enfin — et cetie modificaiîon 
détruirait complètement l'objection soulevée — 
de substituer au pont en fer immergé au fond 
de la mer un viaduc en béton qui serait tout à 
fait inaltérable et sur la masse duquel l'eau 
salée n'exercerait aucune action sensible. Il n'y 
aurait d'ailleurs rien d'innové pour les piles du 
viaduc. Les pylônes en acier de l'ouvrage métal- 
lique qui doivent être creux seraient simplement 
remplis Je béton, et c'est sur ce béton seul que 
l'on compterait pour supporter le tablier, le cof- 

■(i) RÊ3AL, Ponts, fers et aciers. 
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frage métallique dans lequel il serait coulé 
n^étant qu'une enveloppe eïtérieure qui pour- 
rait très bien disparaÎTre à la longue sans que 
la stabilité de l'ouvrage soit compromise. Le 
caractère distinctif de cette solution consisterait 
donc à faire reposer sur ces piliers en béton, 
non plus des travées métalliques plus ou moins 
altérables et destructibles, mais des arches en 
béton inattaquables par l'eau de mer. Le chariot 
porte-train, appelé à rouler sur le viaduc im- 
mergé, serait le même que celui que nous avons 
précédemment décrit et comporterait deux séries 
de galets de roulement espacés de 3o mètres 
environ. Ce viaduc serait formé de deux lignes 
de ponts parallèles, ayant le même espacement 
de 3o mètres, portant chacune une des voies 
de roulement du chariot et entièrement indé- 
pendantes Tune de l'autre, leur stabilité pro- 
pre rendant inutile toute liaison entre elles. 
Les voûtes en béton de ces deux lignes de 
ponts seraient en arc de cercle de 3 mètres 
de flèche, auraient 3o mètres d'ouverture entre 
les piles, une épaisseur de i mètre à la clef, 
et une largeur de 4 mètres entre leurs têtes. 
Toutes ces voûtes en béton seraient renforcées 
par deux arcs métalliques noyés dans leur 
masse et soustraits par conséquent à l'action 
corrosive de l'eau de mer, mais contribueraient 
à augmenter leur raideur et leur puissance 
de support, tout en s'opposant à leur disloca- 
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lion(i). C'est ce qu'on appelle lea béton armé o; 
et ce béton armé aurait ici cet avantage précieux 
que Touvrage, étant toujours noyé à l5 mètres 
au-dessous des plus basses mers, par conséquent 
a une profondeur où la température est à peu près 
constante, on n'aurait pas â_ se préoccuper des 
variations atmosphériques qui se traduisent 
souvent pardesdiiataiionset des rétrécissements 
assez brusques et sont, pour les ouvrages exté- 
rieurs, une cause sérieuse de dislocation et de 
désagrégation. 

Cette heureuse modi6caiion présenterait 
même l'avantage, qui n'est pas à négliger, de 
permettre de réaliser une économie de près de 
3o millions dans les dépenses de premier établis- 
sement. Un devis consciencieusement étudié 
porte, en effet, celte dépense à 320 millions envi- 
ron au lieu de 35o. 

11 y a sans doute, dans cette conception d'un 
pont en béton de 34 kilomètres environ de lon- 
gueur, toujours immergé â i 5 mètres au-dessous 
des plus basses mers, quelque chose de tellement 
différent de tout ce que l'on a vu jusqu'à ce 
jour, qu'on conçoit très bien l'hésitation et la 
réserve de tous ceux qui tiennent à se cantonner 
dans les procédés anciens et les méthodes con- 
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sacrées par l'expérience. La routine est sans 
doute un élément de sécurité; mais il ne faut 
pas en abuser. En matière d'art et de construc- 
tion, l'extrême prudence est souvent hostile à 
toute innovation un peu hardie ; et à vrai dire 
on ne saurait formuler et préciser à l'cncontre 
d'un pareil travail aucune raison technique de 
nature à en démontrer l'impossibité absolue et le 
danger. 

Quoi qu'il en soit, on attendra vraisemblable- 
ment encore quelque temps avant que l'un ou 
l'autre de ces projets audacieux, que nous n'avons 
décrit que bien sommairement et dont nous 
n'avons pu donner que l'historique et le canevas, 
— rétablissement partiel de l'isthme, tube 
métaltiquecouléau fond du détroit, pont aérien, 
pont immergé en acier ou en béton,— soit défi- 
nitivement accepté et entre dans la voie de l'exé- 
cution. 

Il s'agit, en effet, d'une dépense pouvant 
atteindre un milliard en nombre rond et qui 
pourrait même dépasser ce dertiier chiiîre; et il 
est assez naturel que les deux Etats principale- 
ment intéressés reculent devant la responsabilité 
officielle des aléas inévitables, à la fois techniques 
et financiers, d'une entreprise aussi grandiose. 
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VII 

Mais si la jonction directe entre les deux 
falaises qui se font face à travers le détroit est le 
grand desideratum de l'avenir, elle n'est pas 
cependant absolument nécessaire pour que l'on 
puisse très facilement et très rapidement réaliser 
une partie des avantages que l'exécution d'un 
des projets grandioses plusieurs fois proposés ne 
permettrait d'obtenir qu'au prix de très grands 
efforts, L^un de ces avantages — le principal 
peut-être — est de supprimer le double trans- 
bordement des voyageurs et de quelques mar- 
chandises spéciales qui transitent de France en 
Angleterre et d'assurer leuj passage d'un pays 
à l'autre sans aucune manutention et sans chan- 
gement de véhicules. Or il n'est pas nécessaire, 
pour obtenir ce résultat, de jeter un pont sur le 
détroit ou de le percer par un souterrain; et il 
suffirait d'organiser un navire spécial, un bac 
convenablement aménagé, permettant de rece- 
voir directement les trains de chemins de fer 
qui passeraient ainsi, sans rompre charge, du 
territoire français sur le territoire anglais et 
ÎDversemeot. 

La seule difficulté serait de ménager en tout 
temps un accostage rapide et facile du bateau 
porte-train à la terre ferme, difficulté qui pro- 
vient de causes multiples : agitation de l'eau, 
»9 
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oscillations inévitables du bateau, changement 
de niveau résultant du mouvement des marées, 
variations du tirant d'eau ou de l'enfoncement 
du navire au for et à mesureque s'effectueraient 
l'embarquement et le débarquement des diffé- 
rentes pièces du train. 

Or cette difficulté parait pouvoir être aujour- 
d'hui complètement résolue. On a pu l'anénuer 
déjà dans certains cas, pour le transit de 
quelques voitures, en ménageant, sur les flancs 
ou au-dessous du bateau-bac, un certain nombre 
de flotteurs et en le raccordant à la terre ferme 
par des rampes à inclinaison variable suivant la 
flottaison et l'enfoncement du navire. C'est ainsi 
que fonctionnent les _/ërrf-toii(s de New- York 
et du lac de Constai].ce et les bateaux transbor- 
deurs de même nature sur les deux rives du lac 
Baïkai, dont la traversée constitue la soudure 
des deux parties du chemin de fer transsibérien. 
Mais la manœuvre de ces bacs est déjà un peu 
lenteet laborieuse; elle le serait plus encore pour 
un transit intensifcomme celui du pas de Calais 
et ne pourrait être dès tors pratiquement em- 
ployée. 

D'après des études récentes, le problème pour- 
rait très bien se résoudre de la manière suivante. 
Le bateau porte-train serait amené dans une 
darse abritée de son port d'attache tant sur la 
rive française que sur la rive anglaise. Là il 
reposerait sur un plancher mobile qui serait 
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soulevé par des presses hydrauliques; et le pont 
du bateau, muni de rails, serait amené exacte- 
ment à la hauteur invariable des votes de terre 
dont il serait le véritable prolongement. Le 
bateau étant ainsi rejaugé et immuable, les 
manœuvres d'embarquement et de débarque- 
ment se feraient avec la rapidité et la facilité des 
opérations de même nature dans toutes les gares 
de chemin de fer. Une manœuvre inverse du 
plancher mobile remettrait le bateau à flot, prêt 
au départ. D'après quelques première études, 
le navire porte-train aurait une longueur de 
i5o mètres environ, une largeur au maître- 
couple de i6 à i8 mètres, un creux de 4 à 
5 mètres et pourrait porter trois trains, accolés, 
de 18 voitures chacun, soit 4000 'tonnes au 
moins. Son déplacement total en pleine charge 
serait de 6 000 tonnes environ ; sa machine mo- 
trice de 10000 chevaux lui permettrait de fran- 
chir le détroit dans une heure. C'est la vitesse 
de 18 nœuds que l'on obtient couramment de 
beaucoup de paquebots. 

Le problème mécanique du soulèvement d'un 
plancher sur lequel reposerait un baieau dont 
les dimensions seraient celles que nous venons 
d'indiquer est considéré par les constructeurs 
les plus compétents et les plus autorisés comme 
une application courante de procédés déjà mis 
en œuvre; et on a pu calculer très exactement 
que ce soulèvement pourrait être facilement 
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obtenu par des machines de i ooo à i 200 che- 
vaux, et que l'opération tie durerait pas plus de 
cinq minutes. Le mécanisme pourraitétred'une 
très grande simplicité, et la manœuvre des 
ascenseurs des Fontinettes sur la voie navigable 
qui relie la Lys et le canal d'Aire à l'Aa permet 
de donner à ce sujet les meilleures garanties. La 
précision et la rapidité du raccordement des 
voies du navire et des votes de terre constitue- 
raient ainsi un accostage rigide qui ne parait 
devoir donner lieu à aucun mécompte (1). 

On peut, d'autre part, regarder comme tout à 
fait cenain qu'un voyage aller et retour d'une 
rive à Tautre du détroit, en tenant compte des 
arrêts aux deux rives, ne dépasserait pas ta 
durée de trois heures. Un bateau pourrait donc 
par jour faire quatre voyages dans les deux sens 
et transporter de 3 000 à 3 5oo tonnes, soit plus 
d^un million de tonnes par an. 

D'après une estimation très largement faîte, 
^ensemble des travaux de premier établissement, 
dans les deux ports d'atuche, du matériel flot- 
tant n'atteindrait pas une dépense de plus de 
20 millions. Ce chiffre est minime si on le com- 
pare aux centaines de millions et au milUard 
auxquels on arrive avec les projets de pont et 



(1) Th£tenet-Lb-Boul, Traversée du pas de Calais 
par des bateaux transbordeurs de trains à accostage 
rigide. Paris, 1900. 
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de souterrain. C'est sans doute une solution 
modeste et moins brillante que les autres. Elle 
a même contre elle l'inconvénient de ne pas 
affranchir d'une manière absolue les voya- 
geurs de la sujétion du mal de mer; mais elle 
est simple, pratique, économique et d'une exécu- 
tion qu'on pourrait rendre très prompte. 

Il n'est même pas impossible que ce mode 
d'accostage rigide puisse être sensiblement amé- 
lioré et simplifié; et tout fait supposer qu'on 
pourrait y introduire des modiScations et des 
perfectionnements qui réduiraient d'une ma- 
nière notable le temps nécessaire pour transbor- 
der le train de chemin de fer sur le ferry-boat 
aménagé spécialement pour la traversée du 
détroit. 

Or cette réduction est un point capital tout au 
moins pour une certaine catégorie de marchan- 
dises chères, altérables, ou qui ne doivent pas 
attendre, comme les envois postaux de toute 
nature, et surtout pour les voitures de toute 
catégorie affectées au service des voyageurs et 
de ce qu'ils emportent avec eux. 

L'accostage rigide que nous venons de décrire 
consiste essentiellement à soulever mécanique- 
ment, au moyen de presses hydrauliques sous- 
marines, le navire porte-irain de manière à 
l'immobiliser à une faible hauteur au-dessus 
de sa flottaison normale, à faire passer ensuite 
le train du pont du navire sur une plate-forme 
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spéciale établie dans son prolongement, à re- 
monter enfin cette plate-forme par uq auirc 
jeu de presses sous-marines qui amèneraient ses 
voies exactement au niveau des voies de terre et 
dans leur prolongement, de manière à rendre 
facile le passage du train de la plate-forme sur 
la terre ferme ou inversement. 

Bien que ce mode d'accostage soit déjà bien 
plus accéléré que tous les procédés de raccorde- 
ment au moyen de passerelles flottantes actuel- 
lement usités dans tous les transbordements, les 
ingénieurs ont penséqu^on pourrait le simplifier 
encore; et, dans une étude récente, ils ont pro- 
posé de supprimer tous les ouvrages sous-marins 
et notamment, au fond du bassin de stationne- 
ment du navire, les batteries de presses hydrau- 
liques qui seraient d'une visite difficile en cas 
d'arrêt toujours prudent â prévoir, et dont l'éta- 
blissement et Tentretien régulier seraient assez 
délicats et assez coûteux (t). 

On pourrait, d'après eux, installer les appareils 
de levage non plus sous l'eau mais à découvert 
sur les quais mêmes. Ces appareils consiste- 
raient en grues colossales présentant un grand 
encorbellement, qui seraient manœuvrées soit 
par l'eau comprimée, soit par l'électricité, et 



(1) Thévemet-Le-Boul, Note sur un nouveau mode de 
transbordement des trains de chemin de fer (ferrv- 
boats). Paris, 1901. 
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qui n'auraient plus à agir sur la masse totale du 
navire. La plate-forme intermédiaire entre le 
ferry-boai et le quai de débarquement serait 
reportée sur le navire lui-même et affecterait la 
forme d'un tablier métallique qui serait muni 
d'une voie ferrée sur laquelle on calerait le train 
ou la fraction de train à transborder. 

Ce tablier, sorte de pont métallique, serait 
saisi de distance en distance par la chaîne des 
grues qui l'enlèveraient d'abord verticalement, 
puis ramené au-dessus du quai par un mouve- 
ment de recul horizontal du chariot des grues, 
et enfin descendu dans une forme spéciale amé- 
nagée au bord du quai et disposée de façon que 
la voie du tablier mobile soit exactement rac- 
cordée avec la vote de terre. Le train du che- 
min de fer exécuterait donc en tous points les 
mêmes manœuvres que Ton pratique journelle- 
ment pour la manutention des plus grosses 
pièces transbordées régulièrement dans nos 
grands ports de commerce, du quai sur le navire 
ou du navire sur le quai. Dans l'hypothèse où 
le navire transbordeur aurait une centaine de 
mètres de longueur, il pourrait porter de 1 3 à 
i5 wagons donnant un poids total de 35o à 
400 tonnes environ, y compris le poids du 
tablier formé de deux tronçons de 45 à 5o mètres 
de longueur, chacun d'eux devant par consé- 
quent recevoir de 6 à 8 vi-agons, et avoir un 
poids de 180 à 200 tonnes. L'appareil de levage 
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se composerait de quatre à cinq presses hydrau- 
liques verticales, à action directe, montées sur 
des chariots roulants dont le mécanisme de trans- 
lation serait commun aux presses de levage. Les 
wagons pourraient être ainsi transportés sans 
secousse et très rapidement dans un sens ou 
dans l'autre. 

Toutes réserves à faire sur la stabilité du 
ferry-boat, qui serait certainement résolue d'une 
manière très satisfaisante après Tezamen appro- 
fondi des constructeurs nautiques, sur la ques- 
tion de savoir si on couperait le train à trans- 
border en deux tronçons placés Tun à l'avant, 
Tautre à l'arrière de la machine, ou si on ne 
logerait pas le train tout entier sur un tablier 
unique qui occuperait la partie centrale du 
bateau (ce qui conduirait peut-éire à supprimer 
la mâture ou à la transporter aux deux extré- 
mités du navire et à modifier aussi l'emplace- 
ment des cheminées des chaudières que Ton 
serait obligé d'établir un peu sur les côtés), on 
voit que le problème est de ceux qui peuvent 
être mis pratiquement à l'étude et dont l'appli- 
cation peut être raisonnablement tentée. 

Une simplification notable a été encore appor- 
tée à ce dispositif. On supprimerait le tablier 
métallique par l'intermédiaire duquel le train 
repose sur le pont du ferry-boat; et ce dernier 
porterait directement les deux voies parallèles 
sur lesquelles seraient placfe les wagons à trans- 
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border, et viendrait se placer à Tangle de deux 
quais, accosté à l'un et de bout à l'autre. Dans 
le prolongement de l'axe du navire porte-tratn 
serait pratiquée une rainure ou fosse dans 
laquelle se mouvrait verticalement le plateau 
d'un gigantesque ascenseur capable de recevoir 
les deux rames du train transbordé. Ce plaieau 
serait manœuvré par des batteries de grues élec- 
triques établies au-dessus de la fosse. La 
manœuvre de transbordement serait dès lors 
très simple. Le navire étant accosté, le plateau 
d'ascenseur — plate-forme de loo mètres de lon- 
gueur sur 8 à lo mètres de largeur — serait 
amené à un niveau tel que ses deux voies soient 
sensiblement raccordées avec celles du ferry- 
boal. Un treuil électrique, établi au fond du 
plateau, attirerait les deux rames de wagons, qui 
seraient ainsi rapidement transbordées du navire 
sur l'ascenseur et élevées en quelques minutes 
au niveau des voies de terre. — Les mêmes 
opérations effectuées en sens inverse auraient 
lieu pour la descente d'un train, de la voie de 
terre sur le ferry-boat. 

L'évaluation approximative de cet outillage 
qui est, on en conviendra, d'une réelle simpli- 
cité et dont le fonctionnement régulier parait 
présenter de bonnes conditions de sécurité, 
s'élévc environ à un million et demi. C'est un 
chiffre réellement insignifiant et qui ne saurait 
arrêter, alors même qu'on ne voudrait faire 
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qu'une simple expérience. A ce chiffre il con- 
vient d'ajouter naturellement la dépense néces- 
saire pour la construction des ferry^boats et du 
bassin ou du quai dans lequel doit venir ac- 
coster le bateau. Mais cette dépense est com- 
mune à tous les projets, de quelque nature 
qu'ils soient, qui ont pour objet d'assurer la 
communication entre les deux rives du détroit. 
Il semble donc que les partisans du tunnel 
ou du pont aérien, voire même ceux du pont 
immergé, feraient peui-étre sagement de prendre 
en considération cet expédient provisoire et d'ac- 
cepter, pour quelque temps du moins, le sacri- 
fice de leurs rêves, quelque séduisants qu'ils 
puissent être, maisdont la réalisation serait seu- 
lement différée. 

Vin 

Quoi qi^'il en soit, on a tous les éléments 
pour aboutir. 

L'Angleterre est la plus grande distributrice 
de marchandises du monde, et par conséquent 
très iniéressée au perfectionnement des voies 
par lesquelles s'opère cette distribution. Ses ri- 
chesses naturelles sont considérées comme iné- 
puisables; mais la traversée obligatoire de la 
Manche crée naturellement un sérieux obstacle 
à l'accroissement de sa production. Il y a cin- 
quante ans à peine, le commercede l'Angleterre 
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avec TAsie se faisait presque exclusivement par 
mer. Dès Touverture du canal de Suez, on a 
abandonné la route du cap de Bonne-Espé- 
rance; et les marchandises de l'Inde et de l'Asie, 
une fois arrivées dans le bassin de la Méditer- 
ranée, ont été l'objet d'un triage en vue de leur 
expédition vers PAngleterre : les unes précieuses 
et d'un poids relativement faible empruntant les 
voies ferrées de l'Europe et traversant la Manche 
ou la mer du Nord, les autres restant acquises 
à la navigation. Mais la rapidité des communi- 
cations, qui est la principale déterminante de 
tous les voyageurs et de beaucoup de produits, 
a fait délaisser un peu la rouie de Marseille à 
Calais, qui est aujourd'hui concurrencée par 
celle de Bnndisi à Anvers et à Hambourg; et 
on étudie en ce moment une autre route qui 
passerait par Salonique, Pristina, la Serbie, les 
chemins de fer austro-hongrois et allemands, et 
semble devoir offrir au commerce et aux voya- 
geurs une économie de temps assez sensible. 
Dans un avenir prochain le réseau des che< 
mins de fer du continent qui traverse la France, 
l'Allemagne, l'Autriche et la Russie s'étendra 
bien certainement jusqu'à l'Extrême-Orient et 
viendra atteindre la Chine. 11 pourra donc sem- 
bler un peu anormal de quitter la voie ferrée 
après un parcours de 10 000 kilomètres pour 
transborder et franchir les 3o kilomètres qui 
séparent l'Europe de la côte anglaise, et on 
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pourra toujours désirer d'éire affranchi de cette 
sujétion. La communication directe et le con- 
' tact immédiat entre le continent et la grande île 
britannique paraissent donc s'imposer un jour 
ou l'autre d^une manière impérieuse, absolue. 
En ce qui concerne la France, la question 
présente une bien autre gravité. Notre pays 
subit en efTet depuis une trentaine d'années, au 
point de vue du transit, une crise économique 
dont les résultats s'aggravent tous les jours. 
Nous transportions autrefois d'un bout à l'autre 
de notre territoire une grande partie des produc- 
tions de l'ancien monde. Hier encore ces pro- 
ductions, après avoir traversé le canal de Suez, 
suivaient nos lignes de chemins de fer de Mar- 
seille aux portes de la Manche, et la France 
était le point de passage de l'Orient en Angle- 
terre. Ce courant a été en partie détourné. La 
malle des Indes ne passe plus par la France. Le 
souterrain du Saint-Gothard a ouvert entre 
l'Italie et Anvers une route directe et rapide vers 
laquelle tendent à converger les canaux et les 
rivières canalisies de l'Allemagne et du centre 
de l'Europe, l'Elbe, l'Oder, le Rhin, le Danube; 
et on travaille activement à raccorder Constan* 
tinople à Hambourg. On peut craindre aussi 
que le percement du Simplon ne produise de 
nouveaux détournements qui nous seront très 
préjudiciables. 
Sans doute la guerre faite ainsi à notre com- 
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merce a rencontré chez nous une certaine résis- 
tance, et notre attention s'est portée vers nos 
ports du Nord que nous avons tranforniés pour 
ies mettre en état de lutter contre nos voisins. 

Mais il ne suffit pas de posséder trois ou 
quatre ports largement aménagés et installés, et 
munis de tous les perTeciionnements de l'ou- 
tillage moderne; il faut avoir la certitude que 
les voyageurs et les marchandises viendront y 
affluer. C'est ce qui manque déjà un peu à quel- 
ques-uns; et malheureusement Ift concurrence 
étrangère tend à nous enlever de plus en plus 
notre clientèle. C'est très bien d'avoir d'excel- 
lents outils; mais il est indispensable que ces 
outils travaillent, et surtout qu'on leur fournisse 
d'une manière régulière les matières premières 
qui doivent les alimenter. Nous Pavons déjà dit 
ailleurs. Depuis vingt ans, Italiens et Germains 
se donnent très facilement la main à travers et 
par-dessous les Alpes, nous laissant ainsi bien 
souvent à l'écart; et, si on n'y prend garde, la 
France, comme l'Espagne, cet autre isthme 
délaissé depuis plusieurs siècles, finira par se 
trouver en dehors du grand courant commer- 
cial qui traverse l'Europe du Nord au Midi. 

La suppression complète du transbordement 
entre le cominentet l'archipel britannique serait 
de nature à maintenir en France une notable 
quantité du transit de l'Angleterre avec l'Ouest 
et la plus grande partie de l'Europe. Elle rani- 
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merail un peu le grand courant de Calais à 
Marseille qui tend à s'affaiblir d'une manière 
très regrettable. 

La réalisation d'un projet de communication 
directe et concinue à travers le pas de Calais, 
plusieurs fois sur le point d'aboutir, est donc au 
plus haut degré une question d'intérêt et d'ave- 
nir national. Après les manifestations brillantes 
de notre Exposition universellequi ne sauraient 
se renouveler de sitôt, ce pourrait, ce devrait 
être l'oeuvre sérieuse des premières années du 
siècle dans lequel nous avons (ait déjà les pre- 
miers pas. 
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